Análisis, recopilación y comentario de la normativa aplicable al transporte marítimo by Ferré Morera, Ferran
  
 
 
 
 
UNIVERSITAT POLITÈCNICA DE CATALUNYA 
FACULTAT DE NÀUTICA DE BARCELONA 
 
 
 
 
 
 
PROYECTO PARA LA OBTENCIÓN DEL TÍTULO DE LICENCIADO EN 
NÁUTICA Y TRANSPORTE MARÍTIMO 
 
 
 
 
ANÁLISIS, RECOPILACIÓN Y 
COMENTARIO DE LA NOMATIVA 
APLICABLE AL TRANSPORTE MARÍTIMO 
 
 
 
 
 
 
 
 
Director: Dr. Francesc Xavier Martínez de Osés 
Co-Director: Dr. Jaime Rodrigo de Larrucea 
Autor: Ferran Ferré Morera 
 
 
 
Barcelona, Abril 2010 
 
 
 
 PFC ANÀLISIS, RECOPILACIÓN Y COMENTARIO DE LA NOMATIVA APLICABLE AL TRANSPORTE MARÍTIMO                          
 
Ferran Ferré Morera  Página 2 de 113 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 PFC ANÀLISIS, RECOPILACIÓN Y COMENTARIO DE LA NOMATIVA APLICABLE AL TRANSPORTE MARÍTIMO                          
 
Ferran Ferré Morera  Página 3 de 113 
Prologo 
 
Durante el transcurso de los años de estudio en la Licenciatura en Náutica y Transporte Marítimo vas 
percibiendo lo amplio que es el abanico de materias impartidas. Y te preguntas porque si has elegido 
una carrera de navegación con buques mercantes te enseñan conceptos de química, física, 
electrotecnia, electrónica y automática entre otros. Si reflexionas en ello, te das cuenta que en medio 
del mar un piloto no solo debe saber gobernar el barco. Tiene que saber actuar como: el estibador, el 
planner, el médico, el meteorólogo, el radio operador, el bombero, el relaciones públicas, el 
responsable de la Prevención en Riesgos Laborales, el protector de buque, entre otros. Además tiene 
que saber moverse en campos como informática, mecánica y electricidad. Todo esto hace de los 
estudios de náutica una de las carreras con un abanico de materias más ancho. 
 
Los buques son pequeños pueblos flotantes y necesitan su organización como tal y los estamentos 
básicos de toda civilización. El organigrama de un buque equipararía al capitán con el alcalde y a los 
marineros con la clase obrera. La tripulación necesita sus zonas de descanso, sus alimentos, su área 
sanitaria, sus zonas de trabajo y la zona de gobierno, entre otras. 
 
Las tripulantes pasan las 24 horas del día rodeados de sus compañeros de trabajo y sin salir del barco 
habitualmente. El mismo buque es lugar de trabajo y hogar de descanso. Es muy importante el saber 
diferenciar las horas laborables de las de descanso. Las relaciones entre tripulantes no suelen 
quedarse en simples compañeros de trabajo pues compartimos tantas horas entre nosotros que las 
mismas tienden a radicalizarse para bien (amistad) o mal (odio). De las experiencias durante mis 
embarques afirmo que la inmensa mayoría de la gente de mar se muestra muy receptiva y amistosa. 
Aunque siempre hay alguna excepción. 
 
De todas las asignaturas estudiadas hay dos que considero las más útiles e importantes para moverse 
posteriormente por el mundo laboral marítimo, que son ingles y derecho. Durante el trascurso de la 
licenciatura he asistido a multitud de asignaturas de derecho. Pero todas ellas me hacían reflexionar 
sobre la misma idea. Yo consideraba que la materia era, de por sí, distante, complicada y de difícil 
comprensión. Este trabajo tiene como principal objetivo acercar el derecho marítimo a los 
estudiantes. Mi intención es realizar un trabajo para que cualquier estudiante de nuevo ingreso pueda 
ojear y llevarse una idea general de los convenios que hay, de sus protocolos y enmiendas, de sus 
problemáticas y de sus repercusiones en el mundo marítimo. Consiguiendo así un apoyo para las 
posteriores asignaturas. 
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3.- Acrónimos y abreviaturas 
 
ABS    American Bureau of Shipping 
 
AIS    Automatic Identification System 
 
ANAVE  Asociación de Navieros Españoles 
 
BCCode  Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes 
 
BIMCO   Baltic and International Maritime Council 
 
BV    Bureau Veritas 
 
DGMM   Dirección General de la Marina Mercante 
 
DNV    Det Norske Veritas 
 
ECDIS   Electronic Chart Display and Information System 
 
EMSA   European Maritime Safety Agency 
 
FAO    Food and Agriculture Organization of the United Nations 
 
GL    Germanischer Lloyd 
 
GMDSS    Global Maritime Distress and Safety System (SMSSM) 
 
GRT    Gross Register Tonnage 
 
HSC    Code High Speed Craft Code 
 
IACS    International Association of Classification Societies LTD 
 
IAPH    International Asociation of Ports and Harbours 
 
ICS    International chamber of shipping 
 
IMO (OMI)   Organización Marítima Internacional 
 
INTERCARGO International association of dry cargo shipowners 
 
INTERTANKO  International Association of Independent Tanker Owners 
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ISM (IGS)   International Safety Management 
 
ISM    Instituto Social de la Marina 
 
ISO    International Organisation for Standardisation. 
 
ITOPF   International Tanker Owners Pollution Federation limited 
 
LR    Lloyd’s Register 
 
LRIT    Long Range Identification and Tracking Systems 
 
MARPOL   Convenio Internacional para la prevención de la contaminación 
 
MCA   Maritime Costguard Agency 
 
MEPC (CPMM)  Marine Environment Protection Committee (IMO) 
 
MES    Marine Evacuation System 
 
MMSI   Maritime Mobile Service Identity  
 
MSC    Maritime Safety Commity (IMO) 
 
NRT    Net Register Tonnage 
 
OCIMF   Oil Companies Marine Forum 
 
ONU    Organización de Naciones Unidas 
 
PSC    Port State Control  
 
RD    Real Decreto 
 
RINA    Registro Italiano Navale 
 
RO-PAX   Roll on/Roll off passenger 
 
RO-RO   Roll on/Roll off 
 
SENIAT  Servicio Nacional Integrado de Administración Aduanera y Tributaria 
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SIGTTO   Society of internacional gas tankers and terminal operators LTD 
 
SNAME   Society of Naval Architects and Marine Engineers 
 
SOLAS   Convention for the Safety of Live at Sea 
 
SWL    Safe Working Load 
 
UNCITRAL   United Nations Commission on International Trade Law  
 
UNCTAD   United Nations Conference on Trade and Development 
 
VDR    Voyage Data Recorder  
 
VHF    Very High Frequency  
 
VLCC   Very Large Crude Carrier 
 
VTS    Vessel Traffic Service 
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4.- Introducción 
 
Todas las explicaciones de los convenios están dividas en tres partes: 
 
Cronos:  
Información relativa a la evolución del convenio, cuando se redacto, se aprobó, entró en vigor y fue 
enmendado, entre otros datos. Se especifican fechas y lugares donde se realizan las acciones, 
queriendo dar una información sobre la historia de dicho convenio. 
 
Contenido:  
Información sobre la estructura del convenio, los anexos, las enmiendas y los datos más importantes 
de cada uno. Se explican también los cambios relevantes que provoca cada convenio. 
 
Como afectaría al buque ejemplo:  
En este apartado de mi trabajo haré un ejercicio teórico que consiste en buscar las normativas que 
pueden afectar a un buque ejemplo. He determinado estudiar el buque Zurbaran de Acciona 
Trasmediterránea en el que he realizado ocho meses de mis prácticas como alumno de puente. 
Siempre que sea posible, en el capítulo de cada normativa nombraré las posibles consecuencias que 
tienen las correspondientes legislaciones sobre la operatividad y construcción de este buque. 
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5.- Cuadro introductorio traducido 
 
  
SOLAS 74 Safety Of Life At Sea SEVIMAR 74 Seguridad de la Vida humana en 
la Mar 
MARPOL 
73/78 
Maritime Polution  Convenio Internacional para la 
prevención de la contaminación 
por los buques 
COLREG 72 Colision Regulation RIPA 72 Regulación Internacional para la 
Prevención de los Abordajes 
SUA 88 Convention for the Suppression 
of Unlawful Acts against the 
Safety of Maritime Navigation 
 Convenio para la represión de 
actos ilícitos contra la seguridad 
de la navegación marítima 
IMDG 65 International Maritime 
Dangerous Goods 
 Código Marítimo Internacional de 
Mercancías Peligrosas 
LL 66 Load Lines  Convenio Internacional sobre 
Líneas de Carga 
STCW 78 International Convention on 
Standards of Training, 
Certification and Watchkeeping 
for Seafarers 
Formacion78 Convenio internacional sobre 
normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar 
PROT SFV 93 Safety of Fishing 
Vessels 
Torremolinos 
93 
Convenio Internacional para la 
seguridad de los buques pesqueros 
FAL 65 Facilitation of International 
Maritime Traffic 
 Facilitar el Tráfico Marítimo 
Internacional 
Intervention 69 International Convention relating 
to Intervention on high seas in 
cases of Oil Pollution casualties  
Intervencion 
69 
Convenio Internacional relativo a 
intervención en alta mar en 
accidentes que causen 
contaminación por hidrocarburos 
SALVAGE 89 International Convention on 
Salvage 
 Código Internacional sobre 
salvamento marítimo 
BWM 04  Ballast Water Management 
Convention 
 Convenio sobre la Gestión del 
agua de lastre 
CSC 72 Convention for Safe Containers  Convenio sobre Seguridad de 
Contenedores 
BUNKERS 01 International Convention on 
Civil Liability for Bunker Oil 
Pollution Damage 
 Responsabilidad por 
contaminación de combustible de 
los buques 
CLC 69 Civil Liability Convention  Convenio Internacional sobre 
Responsabilidad Civil por 
Derrames de Hidrocarburos 
FUND 71 International Convention of the 
establishment on an International 
Fund for compensation for oil 
pollution damage 
FONDO 71 Convenio Internacional sobre la 
Constitución de Fondo Internacional 
de  indemnización por Derrames de 
Hidrocarburos 
SAR 79 International Convention on 
Maritime Search and Rescue 
 Convenio sobre búsqueda y 
salvamento marítimo 
INMARSAT 
76 
Convention on the International 
Maritime Satellite Organization 
 Convenio Internacional de 
Telecomunicaciones Marítimas 
por Satélite 
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LC 72 
(London 
Dumping 
Convention) 
Convention on the Prevention of 
Marine Pollution by Dumping of 
Wastes and other Matter 
Convenio de 
Londres 72 
Convenio sobre el vertimiento de 
desechos en el mar 
NUCLEAR 71 Convention relating with Civil 
Liability in the Field of Maritime 
Carriage of Nuclear Material 
Nuclear 71 Convenio relativo a la 
responsabilidad civil en la esfera 
del transporte marítimo de 
materiales nucleares 
Liens and 
Mortgages 93 
International Convention of 
Maritime Liens and Mortgages  
 Convenio Internacional sobre 
Privilegios Marítimos e Hipoteca 
Naval 
PAL 74 Convention relating to the 
Carriage of Passengers and their 
Luggage by Sea 
 Convenio de Atenas relativo al 
transporte de pasajeros y sus 
equipajes por mar 
LLMC 76 Convention of Limitation of 
Liability for Maritime Claims 
 Convenio sobre limitación de 
responsabilidad nacida de 
reclamaciones de derecho 
marítimo 
OPRC 90 International Convention on Oil 
Pollution Preparedness, 
Response and Cooperation 
Cooperacion 
90 
Convenio Internacional sobre 
Cooperación y preparación y 
lucha contra la contaminación por 
hidrocarburos, 1990 
HNS 96 International Convention on 
Liability and Compensation for 
Damage in connection with the 
Carriage of Hazardous and 
Noxious Substances by Sea 
SNP 96 Convenio internacional sobre 
responsabilidad e indemnización 
de daños en relación con el 
transporte marítimo de sustancias 
nocivas y potencialmente 
peligrosas 
TONNAGE 69 International Convention on 
Tonnage Measurement of Ships 
ARQUEO 69 Convenio internacional sobre 
Arqueo de buques 
STP 71 Special Trade Passenger Ships 
Agreement 
Servicios 
Especiales 71 
Acuerdo sobre Buques de Pasaje 
que Prestan Servicios Especiales 
SPACE STP 
73 
Protocol on Space Requirements 
for Special Trade Passenger 
Ships 
Espacios 
Habitables 73 
Protocolo sobre espacios 
habitables en buques de pasaje que 
prestan servicios especiales 
AFS 01 International Convention on the 
control of Harmful Anti-Fouling 
Systems on ships 
Anti-Fouling 
01 
Convenio Internacional sobre el 
control de los sistemas anti 
incrustantes perjudiciales en los 
buques 
BWM 04 International Convention for the 
Control and Management of 
Ships' Ballast Water and 
Sediments 
 Convenio internacional para el 
control y la gestión de aguas de 
lastre y los sedimentos de los 
buques 
WR Nairobi 07 International Convention on 
wreck removal 
 Convenio internacional de Nairobi 
sobre la remoción de restos de 
naufragio 
ISM 98 International Safety Management IGS 98 Código Internacional de gestión 
de la seguridad operacional del 
buque y la prevención de la 
contaminación 
ILO 06 International Maritime Labor 
Convention 
CTM 06 Convenio de Trabajo Marítimo 
Cuadro 1: Cuadro Introductorio Traducido 
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CONVENIOS Entrada en vigor Nº Estados contratantes 
% Tonelaje 
Mundial 
IMO Convention 17/03/1958 168 97,22 
SOLAS 1974 25/05/1980 159 99,04 
SOLAS protocol 1978 01/05/1981 114 96,16 
SOLAS protocol 1988 03/02/2000 93 93,65 
Stockhlom Agreement 1996 01/04/1997 11 8,59 
LL 1966 21/07/1968 159 99,02 
LL Protocol 1988 03/02/2000 89 93,85 
TONNAGE 1969 18/08/1982 149 98,85 
COLREG 1972 15/08/1977 153 98,36 
CSC 1972 06/09/1977 78 60,95 
SFV Protocol 1993 - 17 19,78 
STCW 1978 28/04/1984 152 99,01 
STCW-F 1995 (pescadores) - 12 5,26 
SAR 1979 22/06/1985 94 59,75 
STP 1971 02/01/1974 17 23,98 
SPACE STP 73 02/06/1977 16 23,33 
INMARSAT C 76 16/07/1979 93 93,25 
INMARSAT OA 76 16/07/1979 89 91,63 
FAL 1965 05/03/1967 114 90,31 
MARPOL 73/78 Annexo I y II 02/10/1983-06/04/1987 149 99,01 
MARPOL 73/78 Annexo III 01/07/1992 131 95,08 
MARPOL 73/78 Annexo IV 27/09/2003 122 80,75 
MARPOL 73/78 Annexo V 31/12/1988 138 96,98 
MARPOL 73/78 Annexo VI 19/05/2005 54 82,65 
LC 1972 30/08/1975 85 67,09 
LC Protocol 1996 24/03/2006 37 32,22 
INTERVENTION 1969 06/05/1975 86 74,4 
INTERVENTION Protocol 1969 30/03/1983 53 48,67 
CLC 1969 19/06/1975 38 2,89 
CLC Protocol 1976 08/04/1981 53 56,41 
CLC Protocol 1992 30/05/1996 121 96,39 
FUND 1971  16/10/1978 
sin vigor desde 
24/05/2002 
  
FUND Protocol 1976 22/11/1994 31 47,33 
FUND Protocol 1992 30/05/1996 103 94,12 
FUND Protocol 2003 03/03/2005 23 19,84 
NUCLEAR 1971 15/07/1975 17 20,38 
PAL 1974 28/04/1987 32 40,8 
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LLMC 1976 01/12/1986 52 49,08 
LLMC Protocol 1996 13/05/2004 34 35,48 
SUA 1988 01/03/1992 152 92,84 
SALVAGE 1989 14/07/1996 57 47,16 
OPRC 1990 13/05/1995 97 67,03 
HNS 2000 14/06/2007 23 30,88 
BUNKERS 2001 21/11/2008 37 75,25 
AFS 2001 17/09/2008 36 62,74 
BWM 2004 - 18 15,36 
NAIROBI WR 2007 - -   
Cuadro 2: Estado Jurídico de convenios a fecha de 15 de Abril de 2009 
 
 
CÓDIGOS Entrada en vigor 
IBC (CIQ) 
Código Internacional para la construcción y el equipo de buques que transporten 
productos químicos peligrosos a granel 
01/07/1986-
06/04/1987 
IGC (CIG) 
Código Internacional para la construcción y el equipo de buques que transporten gases 
licuados a granel 
01/07/1986 
Grain Código Internacional para el transporte sin riesgos de grano a granel 01/01/1994 
HSC (NGV) Código Internacional de seguridad para naves de gran velocidad 01/01/1996 
ISM (IGS) 
Código Internacional de gestión de la seguridad operacional del buque y la prevención 
de la contaminación 
01/07/1998 
LSA (IDS) Código Internacional de dispositivos de salvamento 01/07/1998 
FTP (PEF) 
Código Internacional para la aplicación de procedimientos de ensayo de exposición al 
fuego 
01/07/1998 
INF (CNI) 
Código Internacional para la seguridad del transporte de combustible nuclear 
irradiado, plutonio y desechos de alta actividad en bultos a bordo de los buques 
01/01/2001 
FSS (SSCI) Código Internacional de sistemas de seguridad contra incendios 01/07/2002 
IMDG Código Internacional de mercancías peligrosas 01/01/2001 
ISPS (PBIP) Código Internacional para la protección de los buques y de las instalaciones portuarias 01/07/2004 
BHC (CGrQ) 
Código Internacional para la construcción y equipo de buques que transporten 
productos químicos peligrosos a granel 
06/04/1987 
STCW Código Internacional de formación, titulación y guardia para la gente de mar 01/02/1997 
Técnico NOx 
Código Internacional Técnico relativo al control de las emisiones de óxidos de 
nitrogeno de los motores diesel marinos 
19/05/2005 
Investigación 
de siniestros 
Código Internacional de normas y prácticas recomendadas para la investigación de los 
aspectos de siniestros y sucesos marítimos 
01/01/2010 
IS Código Internacional de estabilidad sin averia 01/07/2010 
IMSBC Código Internacional de cargas sólidas a granel 01/01/2011 
Cuadro 3: Estado jurídico de códigos a fecha de 15 de Abril de 2009 
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6.0.- Mi buque ejemplo, el Zurbaran 
 
Armador: Trasmediterránea 
Astillero: Astilleros Españoles S.A. (Astilleros de Sevilla) 
Puesta de quilla: 29.05.98 
Entregado: 08.03.00 
Nº yarda: 289 
Clase: Lloyd’s Register of Shipping 
Clasificación: + 100A1 Roll On/Roll Off Cargo & Passenger Ship, +LM, UMS 
Puerto de matrícula: S/C de Tenerife 
NºIMO: 9181091 
Distintivo de llamada: ECLK 
Nº MMSI: 224882000 
GRT: 22152 
NRT: 6645 
Peso Muerto: 7400 
Desplazamiento: 16866 
Eslora total: 180 m 
Eslora entre perpendiculares: 168,7 m 
Calado de verano: 6,51 m  
Francobordo: 2,22 m 
Puntal a la cubierta 5: 14,90 m 
Manga de trazado (sin forro): 24,3 m 
Manga de trazado (con forro): 25 m 
Manga máxima: 25 m 
Motores Principales: 4 WARTSILA 9L 3844 
Potencia total: 23760 Kw 
Hélices de proa: 2 BRUNVOLL FU-80 
Potencia: 1300 Kw cada una 
Velocidad: 22 nudos 
Consumo: 22,5 ton/día 
Área de la cubierta 3: 3000 m
2
 
Metros lineales: 1850 (útiles) 
Altura de cbta 3 y 5: 5,20 m 
Área de la cubierta 5: 3350 m
2
 
Carga uniforme: 3,00 ton/m
2
 
Limite por eje: 2 x 18 ton 
Ancho rampa de proa: 4,50 m 
SWL: 57,6 ton 
Ancho rampa de popa: 17 m 
SWL: 115 ton 
Ancho rampas pivotantes: 3,20 m 
SWL: 180 ton 
Enchufes: 30 en Cbta 3 440v 32ª + Cbta 5 proa 
Capacidad de los tanques: Lastre: 3942 m
3  
Fuel: 1314 m
3  
Gasoil: 30 m
3  
Agua dulce: 377 m
3
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6.1.- Convenio IMDG 1965, edición 2008 
 
El código IMDG International Maritime Dangerous Goods, establece las medidas a tomar, durante la 
carga, transporte y descarga de mercancías peligrosas. Para el buen cumplimiento del reglamento y la 
ausencia de contradicciones, el IMDG tiene que unificar ciertos aspectos con el ADR 2009 (Acuerdo 
Europeo sobre Mercancías Peligrosas por Carretera), RID 2007 (Reglamento relativo al Transporte 
Internacional por Ferrocarril de Mercancías Peligrosas) y el OACI 2006 (Instrucciones Técnicas para 
el transporte sin riesgos de mercancías peligrosas por vía aérea) 
 
Cronos 
 
En el convenio SOLAS del 1960 se recomendó el desarrollo de un anexo con un  reglamento 
internacional para el transporte de mercancías peligrosas por mar. Tendría que hacer referencia a la 
mercancía empaquetada, a la containerización, estiba y en particular a la segregación de mercancías 
incompatibles. 
 
Un equipo del comité de Seguridad de la OMI junto a expertos de las Naciones Unidas en transporte 
de mercancías peligrosas preparó el convenio en 1961. Los mismos expertos que en 1956 editaron las 
exigencias mínimas para el transporte de mercancías peligrosas en cualquier modo de transporte. 
 
En 1965 se adopto el código IMDG por la cuarta asamblea de la IMO. Este código quedó endosado al 
Anexo II del Marpol. Desde entonces el código ha ido siendo modificado por el MSC, permitiendo a 
la adaptación del código a las innovaciones en dicho transporte. La IMO y las Naciones Unidas han 
sugerido las modificaciones que posteriormente el MSC ha elaborado. 
 
Contenido 
 
Son de vital importancia los puntos donde la mercancía cambia de transporte. Teniendo en cuenta 
que la inmensa mayoría del transporte relacionado con el mar, forma parte de uno mayor inter-modal 
que tiene una interfaz en el puerto de origen y otro en el de llegada. 
 
El transporte de mercancías peligrosas es cada vez más común y las tripulaciones y personal de las 
terminales ya está bastante habituado a ello. Por lo que se aplica el código con soltura y sin provocar 
grandes problemas ni demoras. 
 
Las mercancías peligrosas son divididas en clases y estas últimas están subdivididas en números. Las 
clases agrupan mercancías con características parecidas y riesgos semejantes. La parte que más se usa 
del código es la lista de mercancías peligrosas que especifica todas las propiedades de cada una de las 
más de 3000 mercancías peligrosas que describe. 
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Figura 1: Incoterms 2000 
 
 
Figura 2: Clases de mercancías peligrosas 
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Clase 1 Explosivos 
Clase 2 Gases 
Clase 3 Líquidos inflamables 
Clase 4.1 Sólidos inflamables 
Clase 4.2 Substancias de combustión espontaneas 
Clase 4.3 Substancias peligrosas con contacto al agua 
Clase 5.1 Substancias oxidantes 
Clase 5.2 Peróxidos orgánicos 
Clase 6.1 Substancias toxicas 
Clase 6.2 Substancias infecciosas 
Clase 7 Material radioactivo 
Clase 8 Substancias corrosivas 
Clase 9 Substancias y objetos peligrosos varios 
 
En el anexo I diferencian las mercancías peligrosas en 3 grupos según el riesgo que entrañen al ser 
empaquetadas. No entran en la clasificación los productos de clase 1, 2, 6.2 y 7. 
 
Grupo I  Gran peligro 
Grupo II  Peligro medio 
Grupo III  Leve peligro 
 
El IMDG se implemento con la guía EMS sobre procedimientos para responder a una emergencia en 
buque que transportan mercancías peligrosas, y tiene como propósito de enseñar a luchar contra 
fuegos y vertidos de productos del código IMDG. 
 
Como afectaría al buque ejemplo 
 
El código se  usa para la segregación de mercancías peligrosas, por lo que un buque ROPAX como el 
Zurbaran o un buque portacontenedores son los más adecuados para este apartado. Dado que estuve 
embarcado en el Zurbaran de Acciona Trasmediterránea, seguidamente describiré como realizaba los 
planos de carga con mercancía IMO. 
 
El código IMDG, el convenio sobre Líneas de Carga (Load Lines), el código ISPS, el convenio 
SOLAS, la Prevención de Riesgos laborales son las legislaciones principales que se usan en la 
operativa del Zurbaran. Tras llegar a puerto, atracar, amarrar y bajar la rampa de popa, se inicia 
rápidamente la descarga. Esta es caótica en este barco pues carece de orden para desembarcar, a 
menos que el buque experimente una escora pronunciada, cosa que ocurriría si se descargara mucho 
más de una de las bandas que de la otra. A diferencia del Mercedes del Mar de Iscomar, donde 
también estuve embarcado, donde la descarga la dirigía el primer oficial, sacando tráilers 
simultáneamente de ambas bandas. Pues el buque escoraba grácilmente ya solo con el movimiento de 
los tráilers por cubierta. Podría establecer un rango de escoras en puerto de 2º estribor – 2º babor en 
el Zurbaran, mientras en el Mercedes del Mar sería de unos 7º estribor – 7º babor. Es preferible que el 
buque se mantenga adrizado en puerto por seguridad, por los cabos dados a tierra, por la vida a 
bordo, y sobre todo por la gran rampa de popa de unos 25 metros de ancho. Esta última está sometida 
a muchos esfuerzos, pero no está preparada para soportar los esfuerzos torsores que una escora 
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pronunciada puede producirle. La escora del buque se vigila con el medidor  de ángulo que incorpora 
el control del sistema anti-heeling. 
 
 
Cuadro 4: Cuadro segregación mercancías IMO extraído del código IMDG 
 
 
Figura 3: Extracto del Código IMDG 
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Durante las operaciones en puerto el barco escora constantemente a ambas bandas, pero esta se va 
corrigiendo con la carga. El Zurbaran dispone de 4 tanques laterales altos, dos en cada banda, 
conectados para jugar con un total de 200 toneladas de agua dulce. Manualmente se ordena bombear 
agua de una banda a otra, según convenga.  A diferencia del Murillo o el Sorolla, otros buques de la 
naviera, que disponen de hasta 400 toneladas y de una actuación automática del sistema  durante la 
estancia en puerto. En el Zurbaran la escora está muy vigilada al cargar pues se dispone de 
relativamente poco agua para compensar la escora. Un primer oficial afirmó que como máximo 
podría corregir una escora de 3º. Además, este buque cuenta con el hándicap que el tanque de fuel 
está dispuesto des de el eje de crujía a babor. Por lo que sobretodo los miércoles, que es el día 
semanal que se hace consumo, el barco recibe alrededor de 400 toneladas de fuel en la banda de 
babor. Esto marca mucho la carga de dicho día, disponiendo el mayor peso posible a estribor. Para 
cuando finalice las operaciones el buque debe estar adrizado. 
 
Normalmente, mientras dura la descarga  se recibe las relaciones de carga y pasaje. Dichas informan 
de los tráilers, camiones, plataformas, autos de carga, coches de pasaje, motos, pasajeros y otros que  
se prevén para el trayecto. Es importante remarcar que es una previsión. En muy rara ocasión 
coinciden con el informe final de carga. Pero si acostumbra a variar poco. Con las relaciones en 
poder del alumno, este clasifica la carga. Seguidamente se informa de los resultados al primer oficial, 
que junto al contramaestre elaboran un plano de carga, que si resulta ser de cierta complejidad se 
plagia en papel. En caso de tener mercancías peligrosas se adjunta a la relación de carga, los 
certificados de mercancía peligrosa. Donde se especifica entre muchas otras informaciones, la clase, 
el número ONU, la categoría (a veces), las toneladas y el contenedor y/o remolque de dicha carga. 
Con toda la información recibida y la normativa internacional en mano, se realiza un plano de estiba 
personalizado, teniendo en cuenta la segregación a la que obliga el Código IMDG. 
 
Este se entrega a capataz y contramaestre para que el primero envíe en un orden correcto las 
mercancías según vayan a ser dispuestas y el segundo supervise que se estiben las mercancías 
peligrosas en sus respectivas posiciones. Para finalizar los preparativos documentales de la carga el 
alumno imprime un documento donde se reflejará el informe de carga al final de las operaciones. 
 
A la vez que los marineros retiran las trincas y el contramaestre baja las rampas interiores se va 
descargando el barco. Cuando finaliza la descarga, y teniendo en cuenta que pueden quedar vehículos 
en tránsito, se empieza la carga. El orden para cargar suele ser autos de carga, tráilers y camiones sin 
chofer (estibadores), tráilers y camiones con chofer, y al final coches y motos de pasaje. Dentro la 
caótica descarga el orden es similar pero al revés. Las mercancías peligrosas tienen prioridad para ser 
embarcadas, visto que muchas veces paralizan la carga pues tienes que estibar un cierto tráiler en una 
posición concreta del garaje. Por eso se les pide estar dispuestas para embarcar desde el mismo 
momento que empieza la carga. Además, para la elaboración del plano de estiba, y la coordinación de 
cargar para varios puertos teniendo en cuenta que a la llegada tendremos otras tantas mercancías para 
otros tantos destinos, se pide que con la mayor antelación posible se informe al oficial de carga de las 
previsiones. Para poner un ejemplo del caso, sería el viaje de Barcelona – Palma – Ibiza – Valencia.  
En el primero tenemos carga para Palma e Ibiza, tienes que cargar en el puerto de origen teniendo en 
cuenta la posterior operativa de Palma, con los tránsitos a Ibiza y la carga de Ibiza y Valencia. 
 
Otro aspecto importante a tener en cuenta es que acostumbra a haber tres tipos de mano portuaria: la 
de tráilers, la de coches y la de plataformas. Por lo que cada mano se dedica solo a su especialidad. 
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Tienes que procurar no tener ninguna mano parada debido a la estiba, pues esto implica pérdidas 
económicas. Es habitual la carga simultánea de autos de carga y tráilers cuando hay pocas horas de 
escala. En caso contrario, es usual embarcar los autos antes y los tráilers después. Este es el caso de 
las escalas, por la mañana, donde se atraca antes de las 8 de la mañana y se zarpa pasado el mediodía. 
 
A medida que entra la carga, el confronta, el alumno y a veces también el mariner van anotando las 
matriculas de lo que entra. Aprovecho para abrir un paréntesis en este relato de cómo se va 
realizando la descarga y carga para presentar las figuras de dichas operaciones: 
 
1º oficial: Máximo responsable de las operaciones de carga, con el beneplácito del capitán.  
 
Contramaestre: Mano derecha del primer oficial y jefe de los marineros. 
 
Alumno: aprendiz y ayudante en todo tipo de tareas asignadas por el primer oficial 
 
Marinero encargado en Cubierta 5: Marinero provisto de un walkie para organizar la mercancía y 
los vehículos de pasaje en la cubierta superior. 
 
Marineros: encargados de realizar el mantenimiento del buque y la correcta estiba y trincaje de 
cualquier vehículo a bordo. 
 
Camarero: En operaciones recibe a los pasajeros con vehículo, comprobando sus tarjetas de 
embarque y sus documentos de identidad. 
 
Coordinador o capataz: Máximo responsable de los estibadores. En constante contacto con el 
primer oficial, para realizar las operaciones como este último decida. 
 
Confronta o subordista: Estibador encargado de llevar una relación de todos los movimientos 
realizados por la mano portuaria, tanto de descarga como carga. 
 
Cocheros, Choferes (mano de coches), oficiales, mafistas o camioneros: Estibadores encargados 
de conducir los tráilers, camiones, mafis, coches, motos,… y todo tipo de vehículos que deben 
descargar o cargarse considerándose carga (no pasaje). 
 
Torero (caballetes): En una mano de plataformas es necesario los mafistas, los oficiales de pie y a 
menudo también un torero. Los oficiales de pie tienen una manivela con la que despliegan o recogen 
las patas de las plataformas según convenga, mientras el torero se dedica a mover los caballetes 
grandes distancias con una plataforma elevadora. 
 
Mecánico de coches y Mecánico de tráilers: En las manos portuarias se incluye un mecánico del 
tipo correspondiente para intentar solventar los problemas con los motores de los vehículos. La 
multitud de coches de carga que se mueven por el barco son muy nuevos, por lo que rara vez se 
averían. En cambio la pequeña flota de tráilers que se transportan están en muy malas condiciones y 
es rara la operativa que no tiene ningún percance de este tipo. 
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Chofer: Trabajador que se dedica a transportar mercancías con un camión o tráiler ya sea de su 
propiedad o para una empresa. Como es un profesional que viaja con el vehículo, cada uno de ellos 
carga y descarga su camión o tráiler. No se precisa de estibadores. 
 
Jefe de carga: Responsable de las operativas de los buques de Acciona en el puerto en cuestión. 
Supervisa el trabajo de los mariners. 
 
Mariner: Encargado principalmente de hacer de conexión entre buque, terminal y estibadores. 
Además de elaborar las listas de carga y contactar con los choferes de los camiones y tráilers que 
quieren embarcar. 
 
Durante la carga el camarero recoge las tarjetas de embarque a los choferes que viajan. El 
contramaestre ordena donde deben cargarlo todo, el primer oficial supervisa todo mientras controla 
calados y escora. Y el alumno va realizando el informe de carga de todo lo embarcado y de donde 
esta estibado. Durante la carga siempre aparecen multitud de circunstancias que hacen variar el plano 
de carga y se procura solucionar de la manera más simple y eficaz. 
 
A medida que entra la carga se va trincando según las ordenes del primer oficial que sigue el manual 
de carga y estabilidad interno de la naviera, donde se establece la línea a seguir. 
Media hora antes de la hora oficial de salida, el oficial de navegación correspondiente (2º o 3º) 
pregunta al primer oficial si prevé retrasos. En caso negativo se prepara el puente y se llama a 
prácticos. 
 
Cuando se estiba y trinca la ultima mercancía, el oficial de carga adriza el buque y el alumno cuadra 
la carga y calcula los metros lineales de carga y pasaje. A la vez, se van cerrando rampas interiores, y 
puertas de estanqueidad, y se abre el portalón de practico. Cuando esta todo dispuesto se cierra la 
rampa de popa dando seguro por finalizada las operaciones en dicho puerto y centrándonos en la 
maniobra de salida. Tras la maniobra y antes de perder la cobertura se envía los datos del informe de 
carga al CCO (Centro de Control de Operaciones) que coordina las operativas de toda la flota de 
Acciona Trasmediterránea. 
 
Así finaliza la guardia del primer oficial y su respectivo alumno de operaciones de descarga y carga. 
Ejemplo: Carga 01/12/09 
Origen: Barcelona    Destino: Palma 
 
 
Figura 4: Itinerarios de acciona, balearia y la quebrada Iscomar 
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Figura 5: Previsión relación de carga del buque Zurbaran en el puerto de Barcelona el 12/1/2009 
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Tras recibir la relación de carga con los certificados IMO, se hace el recuento de tráilers y camiones. 
Se prevén 60 tráilers y 1 camión. También se buscan las mercancías IMO en la relación basándose en 
la información que proporcionan los certificados.  
 
En la relación aparece matricula de la cabeza, matricula del remolque, tipo de mercancía, metros 
lineales (ML), peso, embarcador y notas (donde se especifica las números identificativos de los 
contenedores y las mercancías que son transportadas por un chofer particular que va a viajar con el 
barco). 
 
Con todo ello, el primer oficial, basándose en el código IMDG y las especificaciones del certificado 
que tiene el buque respecto al transporte de la mercancía peligrosa, elabora un plano de estiba de las 
mercancías peligrosas. Tenemos mercancía IMO de las clases 2.1 (5 módulos), 2.2 (5 módulos), 5.1 
(1 módulo) y 8 (4 módulos). Las 2.1 se estibaran a popa de la cubierta 5 a la intemperie, los 2.2 (que 
deben estar a 6 metros de distancia de los 2.1) se colocaran a proa de la cubierta 5, el 5.1 se colocará 
junto a los 2.2 pues son compatibles, y los 8 presentan el problema que dos de ellos son categoría C 
que no nos está permitido cargar en la cubierta 3. Los dos IMO 8 de categoría C se colocaran a popa 
a distancia de (3 metros) los 2.1 y los otros dos que son categoría A los situaremos en el garaje 
inferior pues el certificado lo permite. 
 
Durante la carga se nos informa de 3 bajas seguras, entre ellas 2 IMOs: un cloruro férrico (8) y un gas 
natural (2.1). Además, van llegando mercancías que no constan en relación de carga, por lo que se 
consideran altas y son añadidas a la lista. Entre ellas hay un transporte especial de 18 metros de largo 
y 4,20 m de ancho, que es considerado doble ancho, pues ocupará dos carriles que son de 3 metros de 
ancho, y será estibado centrado entre dos carriles del garaje inferior. 
 
Las mercancías peligrosas no están preparadas desde el principio de la carga, y van llegando sueltas y 
tarde, por lo que seguimos cargando mercancía normal pero dejando los huecos especificados para 
las IMO. Al haber poco pasaje, lo cargamos a 45 minutos de la salida en proa babor de la cubierta 5 
estando seguros que no van a impedir seguir cargando en esa cubierta el 5.1, y un 2.1 que falta para 
esta hora.  
 
Llegada las 12.55 con salida prevista a las 13.05 el barco está listo para salir, solo falta el 2.1 de 
HAM s.a., una cuba de gas. Por orden del capitán esperamos hasta las 13.10 por dicho tráiler, si no 
llegase se quedaría en tierra. El tráiler aparece justo en la hora y es cargado, posteriormente se cierra 
la rampa pivotante interior y la principal de popa. Se da atención a las 13.20, embarca práctico y 
empieza la maniobra. 
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Figura 6: Relación definitiva de carga del buque Zurbaran en el puerto de Barcelona el 12/1/2009 
 PFC ANÀLISIS, RECOPILACIÓN Y COMENTARIO DE LA NOMATIVA APLICABLE AL TRANSPORTE MARÍTIMO                          
 
Ferran Ferré Morera  Página 29 de 113 
 
Figura 7: Informe final relación carga y pasaje 
 
 
 PFC ANÀLISIS, RECOPILACIÓN Y COMENTARIO DE LA NOMATIVA APLICABLE AL TRANSPORTE MARÍTIMO                          
 
Ferran Ferré Morera  Página 30 de 113 
 
6.2.- Convenio FAL 65 
 
Cronos 
 
El Convenio FAL 65 sobre facilitar el tráfico marítimo internacional, ratificado por nuestro país 
desde el año 2000, está destinado a mejorar de una forma significativa las operaciones portuarias y a 
su vez ayudar al cumplimiento legal de las normas nacionales e internacionales en materia marítima 
en la interfaz buque-puerto. 
 
Contenido 
 
Asimismo este Convenio involucra a todas las Autoridades tales como: Sanidad, Inmigración, 
Capitanía de Puertos, SENIAT, Resguardo Aduanero, Inspectores Navales, Agentes Aduanales, 
Agentes Navieros, Armadores (dueños u operadores de buques), Dueños de carga y operadores 
portuarios; esto con la finalidad de ver los problemas reales y crear soluciones. 
 
El punto fuerte del convenio son los formularios estandarizados que son de utilidad legalizada en 
todos los puertos de países contratantes. Esto agilizará los trámites y evitara el papeleo en exceso. Por 
estas razones y otras debe divulgarse el contenido del Convenio y afianzar el cumplimiento del 
mismo. 
 
Los beneficios más destacables son a menores costos tras la estandarización de los trámites, 
agilización de los mismos, por lo que también reduce los tiempos de plancha y agiliza el movimiento 
de cargas por las terminales, reducción de carga administrativa, menos dificultades debidas al 
lenguaje, posibilidad de envío electrónico de los formularios 
 
Los impresos estandarizados agilizan los trámites. Entre ellos se encuentran: declaración general 
(FAL 1), declaración de carga (FAL 2), declaración de provisiones (FAL 3), declaración  de efectos 
de la tripulación (FAL 4), lista de tripulantes (FAL 5), lista de pasajeros (FAL 6), manifiesto de 
mercancías peligrosas (FAL 7), declaración marítima de sanidad y documento exigido al correo. 
 
Como afectaría al buque ejemplo 
 
En el buque Zurbaran los impresos estandarizados para todo tipo de documento te vienen dados por 
la naviera siguiendo el Código ISM. No se procede con ningún documento estandarizado (FAL) a 
bordo, que este en mi conocimiento. Podría darse el caso que en la central de la compañía en Madrid 
si se usaran este tipo de documentos para sus relaciones con entidades ajenas a la compañía. Los 
documentos utilizados están aprobados por el SGS (Sistema de Gestión de la Seguridad). 
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6.3.- Convenio Líneas de Carga LL 66 
 
Cronos 
 
El convenio de Líneas de Carga fue aprobado en 1966 en Londres. En él se describen las líneas de 
carga que debe llevar un buque en el costado pintadas en el casco. Su línea de máxima carga de 
verano coincide con el disco plimsoll, situados ambos en el casco del buque a la altura de la cuaderna 
maestra del buque. Según la época del año, si navegas por agua dulce o salada y buques menores de 
100m de eslora navegando por el Atlántico Norte, la escala de calados te indicará el calado máximo 
que puedes llevar. 
 
 
Figura 8: Escala de calados, disco plimsoll 
 
Contenido 
 
Básicamente, especifica que tiene que haber líneas marcadas según estación del año y región de 
navegación. Además, obliga a que la línea de carga correspondiente no quede sumergida ni en la 
salida de puerto, ni durante el viaje, ni en la llegada a destino. 
 
También define una serie de inspecciones para comprobar que las líneas de carga siguen estando 
correctamente colocadas, pues cualquier gran instalación o modificación de algún equipo del buque 
altera a sus características hidrostáticas. 
 
El certificado de conformidad de las líneas de carga que se expide antes de entrar en servicio tiene 
una revisión cada 5 años a no más tardar. Además, cada año se realizará una inspección superficial 
sobre los cambios en las estructuras del buque, para concluir si las líneas de carga se han visto tan 
alteradas que ya no corresponden. 
 
Como curiosidad, comentar que la línea de carga de navegación por el atlántico norte solo es 
aplicable a los buques menores de 100 metros de eslora. Por esa razón el Zurbaran, aun habiendo 
navegado por esas aguas, carecía de esta marca en el costado del buque. 
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Como afectaría al buque ejemplo 
 
El Zurbaran dispone de líneas de carga de escala métrica en ambos lados en la proa, a la altura de la 
cuaderna maestra y en la popa. El calado de verano es de 6,51 oficialmente. Aunque durante un 
periodo de prorroga a la espera de un certificado de carga de Mercancía Peligrosa, el buque navegaba 
excepcionalmente con calado máximo permitido de 6,2m. 
 
En la operativa, el primer oficial controla el calado en todo momento para compensar la descarga con 
el lastre, y la carga que entra con el deslastre. Todo con el fin de salir de puerto con un calado 
aceptable y el buque ligeramente apopado. 
 
 
Figura 9: Escala de calados de proa 
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6.4.- Convenio CLC 69 
 
Cronos 
 
En 1967 el B/T ―Torrey Canyon‖ sufrió un siniestro marítimo en el Canal de la Mancha, derramando 
más de 67.000 Toneladas de hidrocarburo, generando una gran contaminación en las costas de Francia 
y el Reino Unido, con sus respectivos enormes daños económicos en sus actividades marítimas. En ese 
momento no existía un régimen de responsabilidad civil que indemnizara los daños causados por el 
derrame. 
 
Contenido 
 
El Torrey Canyon obligó a que en 1969, se realizara en Bruselas, una Conferencia Diplomática que 
aprobó el Convenio Internacional CLC 69, el cual obligó a los Armadores de los buques tanques que 
transportaban hidrocarburos, de aquellos países que ratificaron o se adhirieron al Convenio, a tomar 
un seguro que limitara su responsabilidad de indemnización de los daños generados por  un  derrame 
de  la  carga.  La cifra de la indemnización se calcula en base a las  toneladas de registro Bruto (TRG) 
del  buque. Los valores actuales pueden variar entre US $ 100.000 hasta US $ 19.000.000, 
dependiendo del arqueo bruto del buque. 
 
 
Figura 10: Hundimiento del Torrey Canyon 
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6.5.- Convenio INTERVENCION 69 
 
Cronos 
 
Adoptado en Bruselas el 29 de noviembre de 1969. Vigente desde 6 de mayo de 1975, y en España a 
partir del 7 de julio de 1976. 
 
Contenido 
 
Convenio Internacional relativo a la Intervención en Alta Mar en casos de Accidentes que causen una 
Contaminación por Hidrocarburos 
 
Este convenio se aplica a los Estados ribereños considerando el derecho que tienen para tomar en alta 
mar las medidas necesarias para prevenir, mitigar o eliminar todo peligro contra su litoral o intereses 
conexos, debido a la contaminación o amenaza de contaminación resultante de un accidente 
marítimo. 
 
De manera que cada país puede acceder a agua territoriales de otro país en casa de dirigirse a 
combatir la contaminación. Aunque, también es verdad que en la práctica existe una coordinación 
entre equipos de salvamento y los diferentes países involucrados mucho más importante que la base 
de este convenio. 
 
 
Figura 11: Explosión de una plataforma de BP el 24 de Abril de 2010 
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6.6.- Convenio FONDO 71 
 
Cronos 
 
Este convenio internacional sobre la constitución de un fondo internacional de indemnización de 
daños causados por la contaminación de hidrocarburos elaborado el 1971. Un protocolo aprobado el 
19 de noviembre de 1976. 
 
En 1969 se editó el convenio CLC, pero en los siguientes dos años se apreció que la cobertura de 
indemnización que ofrecía el Convenio Internacional CLC 1969 era muy baja y se decidió efectuar una 
Conferencia Diplomática en Bruselas, para aprobar el Convenio Internacional FONDOS 1971, el cual 
complementa al Convenio CLC 69 aumentando la posibilidad de compensación hasta los US 
$83.000.000. 
 
EL convenio calcula un ingreso inicial de 0,003145 SDR (Derecho Especial de Giro) por cada tonelada 
de crudo. (1 SDR (DEG) = US$1,344) 
 
Los convenios CLC 69 y FONDO 71 fueron enmendados en multitud de ocasiones, básicamente para 
aumentar las cantidades aseguradas, pero ninguna enmienda se llegó a aprobar. En cambio, el 
Protocolo de 1992 que establece nuevas y más altas cantidades si ha sido aprobado y cuando los 
Estados lo adhieren, automáticamente se revocan los convenios CLC 69 y FONDO 71. Así el 
FONDO 71 dejo de estar en vigor el 24 de Mayo de 2002. 
 
Contenido 
 
Los actuales límites de compensación de daños fijados por los Protocolos son: 
- Protocolo CLC 1992, entre US$ 4.100.000 (buques tanques hasta 5000 TRG) 
hasta US$ 83.000.000 (buques tanques de 140.000 TRG o más). 
- Protocolo FONDO 1992, hasta US$ 186.000.000. 
 
El Convenio Fondo es una Organización Intergubernamental que está compuesta por una Asamblea 
formada por los representantes de los países que lo han ratificado, una Secretaría encabezada por un 
director, un encargado de liquidar las reclamaciones presentadas y un Comité Ejecutivo (integrado por 
15 países miembros). Este último controla y resuelve asuntos de la Administración del Convenio. El 
objetivo del Convenio es proveer compensación complementaria una vez que ha actuado el Convenio 
CLC 69, por los daños generados a particulares o a un Estado, por derrames de hidrocarburos 
persistentes procedentes de la carga de buques tanques 
 
El Convenio FONDO 1971 opera mediante el financiamiento de un fondo secundario al CLC, que lo 
paga el importador de crudo o aceites pesados que haya recibido más de 150.000 TON. 
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6.7.- Convenio de Londres 1972 
 
Cronos 
 
Este convenio trata sobre la prevención de la contaminación del mar por vertimiento de desechos y 
otras materias. Fue un precedente del posterior Convenio MARPOL 73/78. Entró en vigor el 30 de 
Agosto de 1975 y su objetivo principal es controlar y prevenir la contaminación producto de 
vertimientos deliberados en el mar de productos peligrosos. 
 
Contenido 
 
En él se define el vertimiento como una evacuación deliberada en la mar de desechos u otras materias 
efectuada desde buques, aeronaves, plataformas u otras construcciones. Este convenio ha sido 
enmendado en varias ocasiones, y seguidamente se describen: 
- Enmiendas de 1978 (LDC.6 (III)), relativas a los procedimientos para la solución de controversias. 
Todavía no está vigente por la falta de consenso. 
- Enmiendas de 1978 (LDC.5 (III)), relativas a control de la incineración de desechos y otras materias 
en el mar. Entró en vigencia el 11 de Marzo de 1979. 
- Enmiendas de 1980 (LDC.12 (V)), relativas a la prohibición de verter crudos, sustancias oleosas y 
mezclas en el mar. Entró en vigencia el 11 de Marzo de 1981. 
- Enmiendas de 1989 (LDC.37 (12)), relativas a las características y composición de las materias que 
se van a verter en el mar. Entró en vigencia el 19 de Mayo de 1990. 
- Enmiendas de 1993 (LDC.49 (16)), relativas a la supresión gradual de la evacuación en el mar de 
desechos industriales. Entró en vigencia el 20 de Febrero de 1994. 
- Enmiendas de 1993 (LDC.50 (16)), relativas a la incineración en el mar. Entró en vigor el 20/02/94 
- Enmiendas de 1993 (LDC.50 (16)), relativas a la eliminación en el mar de desechos radioactivos y 
otras materias radioactivas. Entró en vigencia el 20 de Febrero de 1994. 
 
Posteriormente, en 1996 se hizo un protocolo para sustituir a este convenio. En él había novedades 
como la regulación de la utilización del mar como depósito para materiales de desecho y la frase 
célebre de ―quien contamina deberá sufragar los costes de la contaminación‖. 
La utilización del mar como depósito se resuelve creando una lista negra de materiales prohibidos. 
Por lo contrario, se permite verter al mar: 
1. Materiales de dragado. 
2. Fangos cloacales. 
3. Desechos de pescado o materiales resultantes de las operaciones de elaboración del pescado. 
4. Buques y plataformas u otras construcciones en el mar. 
5. Materiales geológicos inorgánicos inertes. 
6. Materiales orgánicos de origen natural. 
También se reserva el derecho de evacuar al mar todo tipo de materiales en caso de fuerza mayor. 
 
Como afectaría al buque ejemplo 
 
El buque cuenta con recogida de selectiva de residuos orgánicos, plásticos, cristales, cartón, aceites y 
separador de sentinas 
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6.8.- Convenio COLREG (RIPA), edición 2003 
 
La organización Marítima Internacional, depende de la ONU, su sede está en Londres, y es el único 
organismo especializado de las Naciones Unidas en Gran Bretaña. El órgano rector de la OMI es la 
Asamblea, integrada por todos los estados miembros, que se reúnen cada dos años. El trabajo técnico 
de la organización es llevado a cabo por los Comités, uno de los cuales trata de la Seguridad 
Marítima y aborda las causas más frecuentes de accidentes en el mar. En un anexo al Convenio de 
1960 sobre el SOLAS se había incluido medidas para prevenirlos, pero en 1972 la OMI adoptó un 
nuevo Convenio, el COLREG o RIPA. 
 
En él se incorporan los dispositivos de separación de tráfico, que hasta el momento solo eran 
recomendaciones en puntos de mucho tráfico. Su aplicación ha reducido considerablemente los 
abordajes. La entrada en vigor del RIPA 1977 ha mejorado todavía más la seguridad de la 
navegación.  
 
Cronos 
 
Fue editado como consecuencia del alto número de abordajes en zonas de mucho tráfico. Se fundó el 
convenio en 1972. El texto original  entró en vigor en 1977. 
 
En noviembre de 1981 se enmendó el convenio, estas enmiendas entraron en vigor el 1 de julio del 
1983. El 19 de noviembre de 1987 se volvió a enmendar, normativa que entró en vigor el 19 de 
noviembre de 1989. 
 
Contenido 
 
El COLREG (Colision Regulation) o RIPA (Reglamento Internacional para la Prevención de 
Abordajes en la mar) es el convenio más importante para regular el tráfico de buques, sobretodo en 
zonas de muy concurridas. El convenio va directamente relacionado con el Reglamento de 
Balizamiento Marítimo de la AISM, las banderas del Código Internacional de Señales, el alfabeto 
Morse y las Señales de Seguridad de la OMI. 
 
La regla 1 obliga a la aplicación del reglamento por todo tipo de buques en cualquier océano, mar, 
rio, lago, rada, puerto o aguas interiores. 
La regla 2 y la 5 definen la responsabilidad de la tripulación en mantener una eficaz vigilancia. 
La regla 6 expresa que un buque puede navegar hasta una velocidad máxima que le permita pararse a 
la distancia apropiada para evitar el abordaje o colisión. 
La regla 7 expresa la obligación de usar todos los medios disponibles para prevenir un abordaje. 
Entre ellos, incluyó radar, AIS, luces de navegación, velamen, hélices transversales, máquina, timón 
y anclas. Aparte escribe que en caso de duda, existe riesgo de colisión. 
En la regla 8 se exige que las maniobras para prevenir un abordaje o colisión sean amplias, claras y lo 
suficientemente tempraneras.  
La regla 9 coordina la navegación por un canal angosto. 
La regla 10 regula los importantes dispositivos de separación de tráfico, que se sitúan en zonas muy 
concurridas como el estrecho de Gibraltar, el canal de la mancha, algunos cabos o entradas a puertos. 
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La regla 13, 14, 15, 16, 17 i 18 definen las diferentes maniobras a realizar en los diferentes casos que 
se pueden dar. 
 
Versos de Thomas Gray 
 
Si ambas luces de un vapor, 
por la proa has avistado, 
debes caer a estribor, 
dejando ver tu encarnado. 
 
Si da verde con el verde, 
o encarenado con su igual, 
entonces nada se pierde; 
siga a rumbo cada cual. 
 
Si a estribor ves colorado, 
debes con cuidado obrar, 
cae a uno u otro lado, 
para, o manda ciar. 
 
Si acaso por tu babor, 
la verde se deja ver, 
sigue avante, ojo avizor, 
débase el otro mover. 
 
Buque que a otro alcanza, 
gobernará sin tardanza. 
 
Entre un vapor y un velero, 
maniobra siempre el primero. 
 
Está siempre vigilante, 
y ten presente además, 
si hay peligro por delante, 
modera, para, o da atrás. 
 
Desde la 21 a la 31 se describen todas las señales nocturnas o diurnas para todo tipo de buques y todo 
tipo de situaciones de la máquina. 
De la 32 a la 37 se describen las señales acústicas y luminosas. 
Para terminar es importante remarcar el reglamento de balizamiento que describe un sinfín de balizas 
de señalización que son ayudas para la navegación. 
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6.9.- Convenio CSC 72 
 
Cronos 
 
Fue adoptado el 2 de Diciembre de 1972 en Londres, por la OMI. Pero hasta el 6 de Septiembre de 
1977 no entró en vigencia internacional 
Este convenio CSC 72 ha estado enmendado en ciertas ocasionas que seguidamente describo: 
- Enmiendas de 1993 (A.737 (18)), relativas a las unidades del sistema internacional. Que aun no han 
entrado en vigencia. 
- Enmiendas de 1981, relativas a disposiciones transitorias sobre las placas de aprobación. Que 
entraron en vigencia el 1 de Diciembre de 1981. 
- Enmiendas de 1983 (MSC.3 (48)), relativas a los intervalos entre exámenes periódicos. Que 
entraron en vigencia el 1 de Enero de 1984. 
- Enmiendas de 1991 (MSC.20 (59)), relativas a las modificaciones de contenedores y contendores 
cisterna. Que entraron en vigencia el 1 de Enero de 1993. 
 
Contenido 
 
Un transportista llamado Malcolm McLean descargaba unos bultos de su vehículo y los colocaba uno 
por uno en el interior de un buque del puerto, reflexiono sobre la posibilidad de cargar el camión 
entero al buque.  Le pareció lo más lógico, puesto que llevar uno a uno los fardos o las cajas era un 
trabajo realmente pesado que suponía una gran pérdida de tiempo. Así pues, la idea básica de 
McLean era la de poder llenar un buque con estos contenedores y descargarlos en su destino y cargar 
otros. 
 
McLean llevó esa idea a un grupo de amigos, entre los que se encontraba el ingeniero Charles 
Tushing. Este último tomó la idea básica de McLean e incorporó algunos detalles técnicos sobre 
cómo levantar los contenedores y depositarlos en los barcos. 
 
El primer buque portacontenedores fue el Ideal-X que zarpó el 26 de abril de 1956 del puerto de 
Newark con 58 contenedores de 20 pies de altura y en seis días llegó a Houston. El éxito fue casi 
inmediato, lo único que faltaba era crear un sistema viable para poder hacer todo el proceso de una 
forma eficiente y rápida. De hecho, el éxito fue tan fulgurante que la compañía Dupont llenó el buque 
con contenedores para su viaje de regreso a Newark.  
 
La necesidad de agilizar el proceso de carga y descarga de contenedores llevó rápidamente al 
desarrollo de un nuevo negocio, el de las grúas portacontenedores. Se formó un negocio 
completamente nuevo y distinto, si uno piensa en el tamaño de una de esas grúas. Gracias a aquella 
primera y atrevida aventura del Ideal-X, Malcolm McLean creó la compañía SeaLand Service que ha 
pasado a la historia del transporte y de la que actualmente es propietaria la empresa Maersk (Maersk 
Sea Land). 
 
Las limitaciones de tamaño de estos buques están dadas por los pasos geográficos estratégicos por los 
cuales tendrán que navegar: 
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• Panamax: 5000 TEU eslora total 320 m., manga 33.5 m., calado 12.5 m. 12000 TEU (tras la última 
ampliación del canal que finalizará en su totalidad el 2014). 
• Suezmax: 14000 TEU Desplazamiento de 137,000 DWT, eslora total 400 m., manga 50 m., calado 
aproximado de 15 m. 
• Malacamax: 18000 TEU Desplazamiento de 300,000 DWT, eslora total 470 m, manga 60 m, calado 
aproximado de 16 metros (cálculo teórico). 
 
Figura 12: Evolución de los buques portacontenedores 
 
También podemos clasificar los buques portacontenedores según las rutas: 
• Transoceánico: alcanzando los 14500 TEUs dan la vuelta al mundo donde hacen muy pocas 
escalas. Necesitan descargar entre el 50-60% para resultar rentable. 
• Oceánico: entre 4000 y 8000 TEUs realizan rutas de media y larga distancia. 
• Feeder: menos de 4000 TEUs. Su nombre indica su función de alimentar de carga los puertos HUB 
donde los buques mayores hacen escala. Por lo que sus rutas son cortas, contactando algún gran 
puerto con los más pequeños de sus cercanías. 
 
La IMO define los criterios de estabilidad sin avería para los porta contenedores por: 
• El área bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) no será inferior a 0,009/C m.rad 
hasta un ángulo de escora Ө = 30º ni inferior a 0,016/C m.rad hasta un ángulo de escora Ө = 40º, o 
hasta el ángulo de inundación Ө f si éste es inferior a 40º. 
• El área bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) entre los ángulos de escora de 30º y 
40º o entre 30º y Ө f, si este ángulo es inferior a 40º, no será inferior a 0,006/C m.rad. 
• El brazo adrizante GZ será como mínimo de 0,033/C m a un ángulo de escora igual o superior a 
30º. 
• El brazo adrizante máximo será como mínimo de 0,042/C m. 
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• El área total bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) hasta el ángulo de inundación 
Ө f no será inferior a 0,029/C m.rad. 
• En los criterios anteriores, el factor de forma C se calculará utilizando la fórmula siguiente y la 
figura 1: 
 
Donde: d = Calado medio, en metros. 
, como se define en la figura 1. 
D = Puntal de trazado del buque, en metros; 
B = Manga de trazado del buque, en metros; 
KG = Altura del centro de gravedad sobre quilla, en metros; no se empleará un valor de la altura KG 
inferior a d; 
CB = Coeficiente de bloque; 
CW = Coeficiente del FLAT de flotación 
 
Como afectaría al buque ejemplo 
 
Este convenio se aplica para mantener un buen nivel de vida humana en la manipulación, el 
apilamiento y el transporte de contenedores. Asimismo, se aplica a los contenedores nuevos y 
existentes utilizados en el transporte internacional con exclusión de los contenedores construidos 
especialmente para el transporte aéreo. 
Cada contenedor tiene que ser inspeccionado por el Estado contratante del CSC. Se suelen pedir las 
condiciones más duras, que no son otras que las de la sociedad clasificadora Germanischer Lloyd. El 
mantenimiento del contenedor es responsabilidad del propietario. 
 
Figura 13: Placa de aprobación del convenio CSC que llevan todos los contenedores 
 
También es importante mencionar la resolución A.708 (17) sobre visibilidad desde el puente de 
navegación. Pues no puede estar restringida ni obstaculizada por la cubertada por razones obvias 
sobre la seguridad de la navegación. 
 
Los contenedores llevan impreso una matrícula alfanumérica individual y única.  
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Figura 14: Carga de un contenedor en bodega 
 
NPWU 295416-5 
 
 
Código de propietario: Consiste en tres letras mayúsculas del alfabeto latino que designan al 
propietario o al principal operador del contenedor. Este código necesita estar registrado en el BIC. 
 
Tipo de equipamiento: Consiste en una de las tres mayúsculas del alfabeto latino: 
• U: Para los contenedores de uso corriente. 
• J: Para equipos auxiliares adosables. 
• Z: Para chasis o tráilers de transporte vial. 
 
Número de serie: Consiste en 6 dígitos numéricos asignados por el propietario u operador y que 
sirven únicamente al propietario/operador en la identificación de su contenedor. 
 
Dígito de comprobación: Consiste en 1 dígito numérico cuyo objetivo es el de comprobar la 
veracidad del código del propietario y del número de serie. Este dígito verificador es de suma 
importancia pues garantiza en transmisiones y en el ingreso a sistemas asistidos por ordenadores su 
correcta escritura. Su cálculo se realiza mediante un algoritmo. 
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6.10.- Convenio MARPOL 73/78, edición 2009 
 
Cronos 
 
Sus precursores fueron la Conferencia Internacional para controlar la descarga de hidrocarburos al 
mar en Washington DC en 1929, el Convenio internacional para la prevención de la contaminación 
de la mar por hidrocarburos (OILPOL 54) y el Convenio internacional para la prevención de la 
contaminación de los buques MARPOL 73. 
 
El accidente del Torrey Canyon en el 1967 levanto mucha polémica y provoco la elaboración del 
MARPOL 73. Fue redactado entre el 8 de octubre y el 2 de noviembre de 1973. EL protocolo I 
(reportaje de incidentes relacionados con mercancías peligrosas) y el protocolo II (Arbitrariedad) 
fueron adoptados en la misma conferencia. Esta primera edición fue modificada por el protocolo de 
1978, adoptado por la conferencia internacional de seguridad y prevención de la contaminación en 
buques tanque (Conferencia TSPP) del 6 al 17 de Febrero de 1978. 
 
Gracias a esta modificación sustancial el convenio paso a denominarse, ''MARPOL 73/78''. Las 
regulaciones sobre todo tipo de contaminación de buques están contenidas en los primeros cinco 
anexos. En 1997 le fue añadido el sexto anexo sobre contaminación atmosférica. 
 
El Comité de Protección del medio ambiente marino (MEPC) fue creado en 1974. Su objetivo es 
enmendar las regulaciones del MARPOL en los aspectos difíciles de implementar en la flota mundial 
y uniformar las ambigüedades que puede presentar el texto aprobado. El convenio entro en vigor el 8 
de Octubre de 1983. 
 
Contenido 
 
El MARPOL (Maritime Pollution) es el convenio más importante y básico en prevención de la 
contaminación por buques de la marina mercante. El convenio está estructurado de la siguiente 
forma. 
 
Protocolo I- Disposiciones relativas a los informes sobre sucesos relacionados a sustancias peligrosas 
El protocolo fue adoptado el 2 de noviembre de 1973 y se enmendó: 
- Enmiendas de 1985 (resolución MEPC.21 (22)) que entraron en vigor el 6 de Abril de 1987. 
- Enmiendas de 1996 (resolución MEPC.68 (38)) sobre el articulo II (1), que entró en vigor el 1 de 
Enero de 1998. 
 
ANNEX I: Contaminación por hidrocarburos 
ANNEX II: Sustancias nocivas líquidas 
ANNEX III: Sustancias perjudiciales transportadas en bultos 
ANNEX IV: Aguas Sucias 
ANNEX V: Basuras 
ANNEX VI: Contaminación atmosférica 
ANNEX VII: Gestión del agua de lastre 
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Anexo I - Regulaciones para la prevención de la contaminación por hidrocarburos 
 
El anexo I obliga a los estados a disponer de facilidad de recepción de lastres sucios y residuos de 
hidrocarburos. Entró en vigor el 2 de Octubre de 1983 y ha sido enmendado en varias ocasiones por 
el MEPC, que han entrado en vigor como posteriormente se indica: 
 
Este prohíbe toda descarga de hidrocarburos al mar a menos: 
a) La cantidad no excede de 1/15.000 de la capacidad de carga de los buques tanque 
b) Ritmo de descarga máximo de 60 litros/milla 
c) A más de 50 millas de la costa 
Se obliga también a llevar un registro de todos los movimientos con hidrocarburos.  
 
En el protocolo de 1973 se pasó de 1/15.000 a 1/30.000, y en el mismo se declararon zonas especiales 
donde no se puede descargar nada los mares Mediterráneo, Negro, Báltico, Rojo y los Golfos. Por lo 
que los buques se tuvieron que dotar de instalaciones de control y monitoreo del aceite de descarga, 
filtros, tanques de decantación. 
 
El Protocolo del 1978 exigió tanques de lastre separados de los tanques de carga. Se acepto el lavado 
con crudo (COW)  y se les exigió a los buques tanque nuevos. A los buque ya existentes se les hizo 
una prorroga de cuatro años, permitiendo que algún tanque anteriormente de carga, ahora se utilizara 
exclusivamente para el lastre. De todos estos cambios quedaron exentas las gabarras de consumo de 
puerto. 
 
Las enmiendas de 1992 obligaron al doble casco con un calendario para los buques ya existentes. Se 
reviso en 2001 y 2003. 
 
Este Anexo es el más extenso y se divide por siete capítulos: Generalidades, Reconocimiento y 
certificación, Prescripciones para espacios de máquinas, Prescripciones para zonas de descarga de 
petroleros, Prevención de la contaminación por hidrocarburos, Instalaciones de recepción y 
Prescripciones para plataformas fijas o flotantes. 
 
La regla más significativa es la antigua regla 13 que ahora ha derivado en la: regla 18 ―tanques de 
lastre separados‖, la regla 19 ―Prescripciones relativas al doble casco y al doble fondo aplicables a los 
petroleros entregados a partir del 6 de julio de 1996‖ y la regla 20 ―Prescripciones relativas al doble 
casco y al doble fondo aplicables a los petroleros entregados antes del 6 de julio de 1996‖. 
- Enmiendas 1984 (resolución MEPC.14 (20)) sobre controles durante la descarga de hidrocarburos, 
durante la retención a bordo y durante el bombeo, subdivisiones y estabilidad, que entró en vigor el 7 
de Enero de 1986. 
- Enmiendas 1987 (resolución MEPC.29 (25)) designación del Golfo de Aden como zona especial, 
que entró en vigor el 1 de Abril de 1989. 
- Enmiendas 1990 (resolución MEPC.39 (29)) sobre la introducción de un sistema normalizado en el 
sistema de inspección y certificación, que entró en vigor el 3 de Febrero de 2000. 
- Enmiendas 1990 (resolución MEPC.42 (30)) sobre la designación de la Antártida como zona 
especial, que entró en vigor el 17 de Marzo de 1992. 
- Enmiendas 1991 (resolución MEPC.47 (31)) sobre la nueva regulación 26, sobre el Plan de 
Emergencia contra la contaminación por hidrocarburo a bordo, que entró en vigor el 4/Abril/1993. 
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- Enmiendas 1992 (resolución MEPC.51 (32)) sobre criterios de descarga, que entró en vigor el 6 de 
Julio de 1993. 
- Enmiendas 1992 (resolución MEPC.52 (32)) sobre las nuevas regulaciones 13F y 13G, que entró en 
vigor el 6 de Julio de 1993. 
- Enmiendas 1994  (resolución 1 adoptada el 2 de Noviembre de 1994) sobre el port State control, 
que entró en vigor el 3 Marzo de 1996. 
- Enmiendas 1997 (resolución MEPC.75 (40)) sobre la designación de las aguas del NW de Europa 
como zona especial 25A, que entró en vigor el 1 de Febrero de 1999. 
- Enmiendas 1999 (resolución MEPC.78 (43)) sobre enmiendas a la regulación 13G y 26 y el 
certificado IOPP, que entró en vigor el 1 de Enero de 2001; 
- Enmiendas 2001 (resolución MEPC.95 (46)) sobre enmiendas a la regulación 13G, que entró en 
vigor el 1 de  Setiembre de 2002. 
- Enmiendas 2003 (resolución MEPC.111 (50)) sobre enmiendas a la regulación 13G y la nueva 13H, 
que entró en vigor el 5 de Abril de 2005. 
- Enmiendas 2004 (resolución MEPC.117 (52)) sobre la revisión del Anexo I, que entró en vigor el 1 
de Enero de 2007. 
- Enmiendas 2006 (resolución MEPC.141 (54)) sobre las regulaciones 1, 21 y 12A, que entró en 
vigor el 1 de Agosto de 2007. 
- Enmiendas 2007, para el Anexo I al incluir la regla 38.2.5, sobre instalaciones de recepción fuera de 
áreas especiales, mención de la obligación de proporcionar instalaciones de respeto en área de carga 
de petroleros, entró en vigor el 1 de diciembre de 2008. 
 
Análisis del Anexo I del MARPOL 
 
El Consejo Nacional de Investigación Marina de los Estados Unidos realizó un estudio y mostró que 
en 1981 aproximadamente 1.470.000 toneladas de hidrocarburos entraron en los océanos de todo el 
mundo como resultado de operaciones de transporte marítimo. La mayor parte proviene de 
operaciones rutinarias, como pueden ser las descargas de desechos procedentes de maquinaria y de 
las aguas de lavado de los tanques de los petroleros (sólo estas últimas supusieron unas 700.000 
toneladas). Un 30% se relacionaba con la contaminación accidental. 
 
Se estima que para 1989 la contaminación de hidrocarburos procedentes de los buques quedó 
reducida a 568 800 toneladas. Las operaciones de los buques tanque contribuyeron solamente unas 
158 000 toneladas del total (28%). 
 
Es más, aunque el Protocolo de 1978 no entró en vigor hasta 1983, ya se habían implantado muchas 
de sus prescripciones. El "sistema de carga sobre residuos", por ejemplo, fue implantado en 1978 y se 
instaló en muchos buques tanque ya que reducía la cantidad de hidrocarburos que se desperdiciaban 
durante las operaciones rutinarias y por tanto aumentaba los beneficios. Las definiciones de "buque 
nuevo" y "buque tanque nuevo" incluidas en el Convenio original de 1973 y el Protocolo de 1978, 
implicaban que todos los buques tanque construidos después de esas fechas ya cumplían con las 
prescripciones del MARPOL 73/78. 
 
Hoy en día, los buques tanque transportan aproximadamente 1 800 millones de toneladas de petróleo 
crudo por mar en todo el mundo, que incluyen el 50% de las importaciones de hidrocarburos de 
Estados Unidos (petróleo crudo y producto refinado). 
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Las medidas del MARPOL introducidas tras accidentes importantes han contribuido a que en la 
actualidad sea más probable que un buque tanque esté bien construido y opere satisfactoriamente. 
 
El hecho de que las medidas del MARPOL se han adoptado tras graves accidentes no es 
necesariamente algo negativo. El impacto de la opinión pública sobre las manchas por hidrocarburos 
o los conglomerados de alquitrán en las playas ha llevado a que los principales transportistas de 
crudo en el mundo deseen invertir en medidas de seguridad y prevención contra la contaminación, ya 
que un accidente, además de sus costos en términos de vidas humanas o físicos, puede costarles 
mucho en mala publicidad. 
 
Los estudios muestran claramente que la OMI ha tenido un papel muy importante en la reducción de 
la contaminación por los buques: la cual ha pasado de más de 2.000.000 de toneladas en 1973 a 500 
000 toneladas en 1990. La clave de la mejora ha consistido en reducir la contaminación operacional, 
a través de medidas como el sistema de carga sobre residuos y el lavado con crudos. 
 
Mejoras del Anexo I 
 
La prevención de la contaminación por hidrocarburos no será perfecta hasta que se consiga verter 
cero toneladas de crudo al mar. Por lo que todos los sistemas, maquinas y operaciones tienen que 
seguir mejorando hasta conseguirlo. 
 
De la misma manera, necesitamos estaciones de recepción y tratamiento de residuos por todo el 
mundo, pues El MARPOL limita en gran medida la descarga de desechos en el mar y, en algunas 
zonas, la prohíbe terminantemente; pero si faltan medios de recepción en los puertos, los capitanes de 
buques deben evacuar los desechos de alguna otra manera y la tentación es hacerlo ilegalmente, con 
la esperanza de que nadie se entere. 
 
La OMI viene ocupándose del problema de la insuficiencia de instalaciones de recepción y el CPMM 
está examinando en la actualidad los mejores mecanismos de financiación de las instalaciones de 
recepción portuarias. También participa en un número de proyectos de cooperación técnica para 
ayudar a los países en desarrollo a implantar las prescripciones del MARPOL. 
 
Anexo II - Regulaciones para la prevención de la contaminación por sustancias nocivas liquidas 
 
El transporte por mar de productos químicos líquidos a granel se desarrolló en paralelo al número 
cada vez mayor de derivados de petróleo producidos por las refinerías. Los buques quimiqueros se 
han desarrollado a la par de la industria química desde la Segunda Guerra Mundial. En un principio, 
los petroleros se adaptaron para transportar productos químicos líquidos, mediante la instalación de 
tanques especiales, dobles fondos y medios estructurales y de tuberías. 
 
Pero a medida que la gama de productos químicos aumentó, los quimiqueros se hicieron más 
complejos. A principios de la década de 1960, aparecieron los primeros quimiqueros construidos 
especialmente para ese propósito: proyectados para ofrecer máxima protección a la carga y a la 
tripulación, dada la naturaleza de los productos químicos que transportaban. Los quimiqueros son por 
regla general más pequeños en tamaño que los petroleros, y su arqueo bruto puede variar desde 500 a 
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40 000 toneladas, son a menudo de construcción muy compleja y están proyectados para transportar 
diferentes sustancias a un mismo tiempo, cada una con propiedades distintas y a las que es preciso 
manipular de forma diferente. 
 
Los productos principales químicos que se transportan a granel incluyen los productos químicos 
pesados, melazas y alcoholes, aceites vegetales y grasas animales, productos petroquímicos y 
productos de alquitrán de hulla 
 
En octubre de 1971, la Asamblea de la OMI adoptó el Código para la construcción y el equipo de 
buques que transporten productos químicos peligrosos a granel (Código CIQ). El Código establece 
prescripciones acerca de la aptitud de los buques para conservar la flotabilidad con avería y sobre la 
ubicación de los tanques de carga según el tipo de productos transportados. 
 
El Anexo II del Convenio del MARPOL de 1973 se ocupó de prevenir o de reducir al mínimo las 
descargas operacionales y accidentales de estas sustancias al mar. Estas reglas fueron las primeras en 
abordar las cuestiones relacionadas con la descarga operacional de productos químicos resultantes de 
operaciones tales como el lavado de tanques. 
 
En dicho Anexo se clasificaron las sustancias en cuatro categorías, de la A a la D, según el grado de 
peligrosidad que presentaban para los recursos marinos, la salud humana o para los atractivos 
naturales. 
 
Categoría A: Sustancias nocivas líquidas que si fueran descargadas en el mar, procedentes de 
operaciones de limpieza o deslastrado de tanques, supondrían un riesgo grave para la salud 
humana o para los recursos marinos, o irían en perjuicio grave de los alicientes recreativos o de 
los usos legítimos del mar, lo cual justifica la aplicación de medidas rigurosas contra la 
contaminación. Ejemplos: cianhidrina de la acetona, disulfuro de carbono, cresoles, naftaleno y 
tetraetiloplomo. 
Categoría B: Sustancias nocivas líquidas que si fueran descargadas en el mar, procedentes de 
operaciones de limpieza o deslastrado de tanques, supondrían un riesgo para la salud humana o 
para los recursos marinos, o irían en perjuicio de los alicientes recreativos o de los usos 
legítimos del mar, lo cual justifica la aplicación de medidas especiales contra la contaminación. 
Ejemplos: acrilonitrilo, tetracloruro de carbono, dicloruro de etileno y fenol. 
Categoría C: Sustancias nocivas líquidas que si fueran descargadas en el mar, procedentes de 
operaciones de limpieza o de deslastrado de tanques, supondrían un riesgo leve para la salud 
humana o para los recursos marinos, o irían en perjuicio leve de los alicientes recreativos o de 
los usos legítimos del mar, lo cual exige condiciones operativas especiales. Ejemplos: benceno, 
estireno, tolueno y xileno.  
Categoría D: Sustancias nocivas líquidas que si fueran descargadas en el mar, procedentes de 
operaciones de limpieza o deslastrado de tanques, supondrían un riesgo perceptible para la 
salud humana o para los recursos marinos, o irían en perjuicio mínimo de los alicientes 
recreativos o de los usos legítimos del mar, lo cual exige alguna atención a las condiciones 
operativas. Ejemplos: acetona, ácido fosfórico y sebo. 
 
El Anexo también enumeraba "otras sustancias líquidas" que no entraban dentro de las categorías A, 
B, C o D y que por lo tanto no representan ningún perjuicio al ser descargadas al mar tras la limpieza 
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de los tanques o las operaciones de lastre. Estas sustancias incluyen el aceite de coco, el alcohol 
etílico, las melazas, el aceite de oliva y el vino. 
 
Para facilitar la implementación de dicho anexo, fue sometido a las enmiendas del 1985, por la 
resolución MEPC.16 (22), respecto al bombeo, drenado y control de las operaciones de carga y 
descarga. Se obligó cumplir las nuevas enmiendas antes del 6 de Abril de 1987 (resolución MEPC.17 
(22)). 
- Enmiendas 1989 (resolución MEPC.34 (27)), con las actualizaciones de los apéndices II y III para 
hacerlo compatible con los capítulos 17/ VI y 18/VII del código IBC y el BCH respectivamente, que 
entró en vigor el 13 de Octubre de 1990. 
- Enmiendas 1990  (resolución MEPC.39 (29)) sobre la introducción de un sistema normalizado en el 
sistema de inspección y certificación, que entró en vigor el 3 de Febrero de 2000. 
- Enmiendas 1992  (resolución MEPC.57 (33)) sobre la designación de la Antártida como zona 
especial, que entró en vigor el 1 de Julio de 1994. 
- Enmiendas 1994 (resolución 1 adoptada el 2 de Noviembre de 1994) sobre el port State control, que 
entró en vigor el 3 de Mayo de 1996. 
- Enmiendas 1999 (resolución MEPC.78 (43)) sobre la adición de la nueva regulación 16, que entró 
en vigor el 1 de Enero de 2001. 
- Enmiendas 2004 (resolución MEPC.118 (52)) sobre la revisión del Anexo II, que entró en vigor el 1 
de Enero de 2007. 
 
Análisis al Anexo II del MARPOL 
 
Las descargas al mar estaban permitidas siempre que la cantidad calculada fuera menor al límite 
establecido por el Convenio, por lo que se procedía a descargar el residuo en la estela del buque, con 
la condición de que las concentraciones resultantes en el mar no excedieran de un cierto límite. La 
aplicación de este último criterio requería otros cálculos para poder determinar la velocidad y el 
régimen adecuado de descarga submarina para el producto químico pertinente. 
 
Pero esto significaba que la operación de un quimiquero que transportase bultos de diferentes 
productos químicos, de propiedades físicas y en condiciones de temperatura ambiental de una 
variabilidad considerable, necesitaría de un tripulante dedicado prácticamente a tiempo completo a 
calcular las cantidades de residuo y a determinar los parámetros de descarga. 
 
Sin embargo, la experiencia demostró que este procedimiento tan complicado podía evitarse si se 
obligaba a agotar los tanques de forma eficaz hasta alcanzar un nivel de residuos relativamente 
insignificante durante la descarga. En cuyo caso se podrían descargar al mar esas cantidades 
pequeñas de residuos sin límites o régimen de descarga. 
 
Otro problema importante del Anexo II estaba relacionado con las instalaciones receptoras, ya que 
sin ellas no era posible implantar las reglas de forma eficaz. Las instalaciones receptoras para los 
productos químicos son más caras y complicadas que las diseñadas para la recepción de desechos de 
hidrocarburos, ya que la gama de desechos es más amplia. Hay poca oportunidad para reciclarlos (al 
contrario de los desechos de hidrocarburos). Por ello, los gobiernos y las autoridades portuarias se 
mostraban reacios a proporcionar tales servicios. Se apoyaban en la ambigüedad del convenio en 
definir si dichas instalaciones debían colocarse en puertos de carga o de descarga. 
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En las décadas 80 y 90 el cumplimiento de este convenio en alta mar experimento un significativo 
cambio. Pues al principio dicho cumplimiento dependía exclusivamente de la buena voluntad de los 
marinos, pero con libros de registro, inspecciones en puerto y vigilancia aérea y satelital del tráfico 
marítimo la normativa se ha instaurado en todos los buques gracias a la constante preocupación de 
sanciones y multas. 
 
En la Conferencia de Rio de 1992  destacó la intención de cambiar el sistema de clasificación de 5 
categorías (A,B,C,D y otras) en solo tres categorías. Se pretendía juntar las categorías ―D‖ con 
―otras‖, y también la ―B‖ con la ―C‖. Además, las categorías ―D‖ y ―otras‖ pasaban de ser descarga 
ilimitada a descarga limitada con amplio margen.  
 
Anexo III - Regulaciones para la prevención de la contaminación por sustancias perjudiciales 
transportadas en bultos 
 
El objetivo de las reglas del Anexo III del MARPOL era identificar los contaminantes del mar para 
poderlos embalar o envasar, y estibarlos a bordo de forma que la posibilidad de contaminación 
accidental sea mínima, así como ayudar a su recuperación mediante marcas claras que ayuden a 
distinguirlos de otras cargas menos perjudiciales. 
 
La regla principal sobre la descarga de mercancías perjudiciales estaba clara: "La echazón de las 
sustancias perjudiciales transportadas en paquetes, estará prohibida a menos que sea necesaria para 
salvaguardar la seguridad del buque o la vida humana en el mar". 
 
No obstante, en un principio la implantación del Anexo se vio obstaculizada por la falta de una 
definición clara de las sustancias perjudiciales transportadas en bultos. Esto se solucionó mediante 
enmiendas al Código marítimo internacional de mercancías peligrosas (Código IMDG en 1865) para 
incluir los contaminantes del mar. Los cambios principales que afectan hoy en día al Anexo III están 
relacionados con el Código IMDG y no con el Anexo en sí, pues le quito todo el protagonismo 
 
El Anexo III entró en vigor el 1 de Julio de 1992. No obstante, mucho antes de esa fecha el MEPC, 
con la ayuda del Comité de Seguridad Marítima (MSC), acordaron que el Anexo tendría que ser 
implementado a través del código IMDG. Este  código tiene enmiendas que tratan la contaminación 
marítima, redactados por la MSC (enmiendas 25-89) y estas ya eran de obligado cumplimiento desde 
el 1 de Enero de 1991. Consecuentemente el MEPC adopto las enmiendas ya legisladas de la MSC en 
el MARPOL, Anexo III. 
 
- Enmiendas 1992 (resolución MEPC.58 (33)), sobre clarificaciones de la versión original del anexo 
III e incorporando las referencias al código IMDG, que entraron en vigor el 28 de Febrero de 1994. 
- Enmiendas 1994 (resolución 2 adoptada el 2 de Noviembre de 1994) sobre el Port State Control y 
requerimientos operacionales, que entró en vigor el 3 de Marzo de 1996.  
- Enmiendas 2000 (MEPC.84 (44)), suprimiendo una clausula relacionada con la contaminación del 
marisco, que entró en vigor el 1 de Enero de 2002. 
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Anexo IV - Regulaciones para la prevención de la contaminación por aguas sucias 
 
La descarga en el mar de aguas sucias sin depurar puede presentar riesgos para la salud humana, y en 
las zonas costeras puede asimismo provocar el agotamiento de oxígeno y una contaminación estética 
obvia, lo que supone un serio problema para los países que tienen una importante industria turística. 
 
Las fuentes principales de aguas sucias producidas por los seres humanos proceden de actividades 
terrestres, como es el caso del alcantarillado municipal o de las instalaciones para el tratamiento de 
las aguas sucias. 
 
Generalmente se considera que en alta mar, los océanos pueden asimilar y tratar las aguas sucias sin 
depurar a través de la acción bacteriana natural y por tanto las reglas del Anexo IV del MARPOL 
prohíben a los buques descargar aguas sucias a una distancia inferior a 4 millas de la tierra más 
próxima, a menos que tengan en funcionamiento instalaciones aprobadas para el tratamiento de las 
mismas. Las aguas sucias habrán sido trituradas y desinfectadas previamente si se efectúa la descarga 
a una distancia de entre 4 y 12 millas de la tierra. Los Gobiernos deben asegurar la provisión de 
instalaciones receptoras adecuadas en los puertos y en las terminales para la recepción de aguas 
sucias. 
 
El Anexo IV enseña cómo tratar y guardar las aguas sucias a bordo, establece las condiciones con las 
que permite la descarga a la mar, entre otros datos, prohíbe dicha descarga a menos de 4 millas de la 
costa. Entró en vigor el 27 de Setiembre de 2003. Y fue enmendado: 
- Enmiendas 2004 (resolución MEPC.115 (51)) sobre la revisión del Anexo IV, que entró en vigor el 
1 de Agosto de 2005. 
- Enmiendas 2006 (resolución MEPC.143 (54)) sobre la nueva regulación 13 que trata el Port State 
Control y los requerimientos operacionales, fue aceptada el 1 de Febrero de 2007 y entró en vigor el 
1 de Agosto de 2007. 
 
Anexo V – Regulaciones para la prevención de la contaminación por basura 
 
Las basuras de los buques pueden ser igual de perjudiciales para la flora y fauna marinas que los 
hidrocarburos o los productos químicos. El mayor peligro lo constituye el plástico, que puede flotar 
durante años. Los peces y mamíferos marinos a veces creen que los plásticos son alimentos y quedan 
atrapados en cuerdas de plástico, redes, bolsas, etc., e incluso en artículos tan insignificantes como 
los aros de plástico utilizados para sujetar las latas de cerveza o de refrescos. 
 
Está claro que muchas de las basuras que aparecen en las playas provienen de gente en las orillas - 
turistas que dejan su basura en la playa, de pescadores que simplemente tiran la basura por la borda, o 
de ciudades que vierten sus basuras a los ríos o al mar. Pero en algunas zonas la mayor parte de la 
basura proviene de los buques que pasan por las cercanías para los que es más conveniente tirar la 
basura por la borda en lugar de eliminarla en los puertos. Un cálculo realizado a principios de la 
década de 1980 sugirió que los buques vierten al mar cada día más de seis millones de latas y 400 
000 botellas. Durante mucho tiempo se creyó que los océanos podían absorber cualquier cosa que se 
tirara en ellos, pero esta actitud ha cambiado y existe una mayor sensibilización hacia el medio. Los 
mares pueden degradar muchos artículos, pero el proceso puede llevar meses o años, 
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Cuadro 5: Permisividad para lanzar al mar los diferentes tipos de residuos 
 
El Anexo V prohíbe la descarga al mar de todo tipo de plásticos, regula la descarga de madera, cristal 
y restos de comida y exige tener un plan de gestión de basuras y rellenar el Libro de Registro de 
Basuras. Entró en vigor el 31 de Diciembre de 1988. Fue enmendado por la MEPC. 
- Enmiendas 1989 (resolución MEPC.36 (28)) sobre la designación del mar del norte como zona 
especial y enmendar la regulación 6, todo ello entró en vigor el 18 de Febrero de 1991. 
- Enmiendas 1990 (resolución MEPC.42 (30)) sobre la designación de la Antártida como zona 
especial, que entró en vigor el 17 de Marzo de 1992. 
- Enmiendas 1991 (resolución MEPC.48 (31)) sobre la designación del mar del Caribe como zona 
especial, que entró en vigor el 4 de Abril de 1993. 
- Enmiendas 1994 (resolución 3 adoptada el 2 de Noviembre de 1994) sobre el Port State Control y 
requerimientos operacionales, que entró en vigor el 3 de Marzo de 1996- - enmiendas 1995 
(resolución MEPC.65 (37)) sobre la regulación 2 y la 9, que entró en vigor el 1 de Julio de 1997. 
- Enmiendas 2000 (resolución MEPC.89 (45)) sobre las regulaciones 1, 3, 5 y 9 y el registró de la 
descarga de basuras, que entró en vigor el 1 de Marzo de 2002. 
- Enmiendas 2004 (resolución MEPC.116 (51) sobre enmiendas al anexo V, que entró en vigor el 1 
de Agosto de 2005. 
 
Anexo VI - Regulaciones para la prevención de la contaminación atmosférica 
 
Durante los trabajos que condujeron a la adopción del Convenio del MARPOL de 1973 se abordó la 
cuestión de controlar la contaminación atmosférica ocasionada por los buques, en particular los gases 
nocivos que constituyen las emisiones de éstos. Se decidió no hacerlo en ese momento. Al mismo 
tiempo, el tema de la contaminación atmosférica estaba siendo examinado en otros foros. La 
Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Humano, celebrada en Estocolmo en 1972, 
marca el inicio de la cooperación internacional en la lucha contra la acidificación o lluvia ácida. Entre 
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1972 y 1977 varios estudios confirmaron la hipótesis de que los contaminantes atmosféricos pueden 
viajar varios miles de kilómetros antes de depositarse y provocar daños que afectan también a las 
cosechas y los bosques. La mayor parte de la lluvia ácida es causada por la concentración en el aire 
del dióxido de azufre y el óxido de nitrógeno. Las plantas motrices de carbón e hidrocarburos son las 
mayores fuentes de dióxido de azufre, mientras que el óxido de nitrógeno procede de las emisiones 
de los automóviles, camiones y buques. 
 
Una reunión ministerial sobre la protección del medio ambiente celebrada en Ginebra en 1979 tuvo 
como consecuencia que 34 Gobiernos y la Comunidad Europea firmaran el Convenio sobre la 
contaminación atmosférica transfronteriza a larga distancia, es decir, el primer instrumento 
internacional jurídicamente vinculante que trató el problema de la contaminación atmosférica a un 
amplio nivel regional. Posteriormente se firmaron sendos Protocolos de este Convenio sobre: la 
reducción de emisiones de azufre (1985); el control de las emisiones de óxidos de nitrógeno (1988); 
el control de las emisiones de los compuestos orgánicos volátiles (1991) y una mayor reducción de 
las emisiones de azufre (1994). 
 
Durante la década de 1980 la preocupación despertada por la contaminación atmosférica en 
cuestiones como el calentamiento de la Tierra y el agotamiento de la capa de ozono fueron en 
aumento, y en 1987 se firmó el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de 
ozono. El Protocolo de Montreal es un tratado internacional relativo al medio ambiente, elaborado 
bajo los auspicios de las Naciones Unidas, por el que las diversas naciones acuerdan disminuir el 
consumo y producción de sustancias que agotan la capa del ozono, entre las que figuran los CFC 
(clorofluorocarbonos) y los halones, con el fin de proteger la capa de ozono. En 1990 se adoptó en 
Londres un Protocolo que enmendaba el Protocolo original y fijaba el año 2000 como fecha límite 
para la eliminación gradual de los halones y los CFC que agotan la capa de ozono. En 1992 fue 
adoptado un segundo Protocolo en Copenhague, en el que se fijaron fechas para la eliminación 
acelerada de las sustancias 
 
Cuando el Anexo VI "reglas para prevenir la contaminación atmosférica ocasionada por los buques" 
entró en vigor, estableció límites para las emisiones de óxido de azufre y óxido de nitrógeno 
procedentes de los buques y prohibió las emisiones deliberadas de sustancias que agotan la capa de 
ozono. 
 
Anexo VI obliga la reducción del contenido de azufre en los combustibles, prohíbe la descarga a la 
atmosfera de sustancias que afecten a la capa de ozono y regula la incineración a bordo. El Anexo VI 
entró en vigor el 19 de Mayo de 2005. Tras ello sufrió una enmienda. 
- enmiendas 2005 (resolución MEPC.132 (53)) sobre la introducción de un sistema normalizado de 
inspección y certificación y la designación del mar del norte como una nueva área controlada de 
emisiones de SOx (SECA), que entró en vigor el 22 de Noviembre de 2006. 
 
Anexo VII - Regulaciones para la prevención de la contaminación por agua de lastre 
 
El anexo más moderno del convenio MARPOL, trata el daño a los ecosistemas marinos de cada 
región al deslastrar gran cantidad de aguas con multitud de microorganismos de otras regiones. Lo 
que altera los ecosistemas pudiendo desatar plagas de ciertos seres vivos mientras otros los pone en 
peligro de extinción. Este anexo se aplica a través BALLASTWATER 2004. 
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- Enmiendas de 2006 al Anexo I (MEPC.141 (54)), entraron en vigor el 1 de agosto de 2007 
(enmiendas a la regla 1, adición de la regla 12A, enmiendas consiguientes al Suplemento del 
Certificado IOPP y enmiendas a la regla 21 del Anexo I revisado del MARPOL 73/78) 
- Enmiendas de 2006 al Anexo IV (MEPC.143 (54)), entraron en vigor el 1° de agosto de 2007 
(adición de la regla 13 al Anexo IV del MARPOL 73/78) 
- Enmiendas de 2006 al Anexo I (MEPC.154 (55)), entraron en vigor el 1° de marzo de 2008 
(designación de las aguas meridionales de Sudáfrica como zona especial) 
- Enmiendas de 2006 al Anexo III (MEPC.156 (55)), entrarán en vigor el 1° de  enero de 2010 
(revisión del Anexo III) 
- Enmiendas de 2007 al Anexos I y IV (MEPC.164 (56)), entraron en vigor el 1° de diciembre de 
2008 (instalaciones de recepción fuera de zonas especiales; descarga de las aguas sucias) 
 
Durante la 59ª edición de la OMI, del 13 al 17 de julio de 2009, a la sede en Londres el Comité de 
Protección del Medio Marino (CPMM) aprobó el nuevo capítulo 8 para prevenir la contaminación 
por buques durante las operaciones de transferencia entre petroleros. Se espera que entre en vigor el 1 
de Enero de 2011. 
 
Este nuevo capítulo se aplicará a los petroleros mayores a 150 TRB. Sera obligatorio disponer de un 
plan de operaciones STS (Ship to Ship). La notificación al estado ribereño será obligatoria 48 horas 
antes de la maniobra. La normativa no se refiere a operaciones de carga de combustible. 
 
Como afectaría al buque ejemplo 
 
En el procedimiento interno de la naviera el procedimiento de seguridad 07-16 Sobre descargas de 
sentinas, refleja todas las normas de seguridad a seguir cuando se descarga las aguas grises que han 
sido tratadas por el separador de sentinas. En el cuaderno de bitácora se anota la hora y la posición 
del momento en que comienza y en el que termina la descarga de sentinas. 
 
Las aguas negras son recogidas en puerto por un servicio de recogida que puede ser por camión 
cisterna o con barcaza Marpol. Lo más habitual según mi experiencia a bordo ha sido un camión 
cisterna en el puerto de Barcelona o en el de Valencia. Los demás residuos, son recogidos por otro 
servicio diferente de recogida de basuras ―otto S.A.‖. En el buque tenemos conciencia de separar los 
restos orgánicos de todos los demás (papel, cristal, plástico,…) Tras su paso por algún cubo de la 
basura, todos los residuos sólidos del barco terminan en dos containers que están dispuestos en la 
cubierta inferior (cub.3). Estos que ocupan unos valiosos metros de carga, son cambiados cuando está 
llenos, pues un camión de dicha empresa trae un container vacio y limpio y se lleva uno de los 
citados. Quisiera citar la profesionalidad de dichos trabajadores, pues siempre están preparados para 
hacer el cambio de container cuando salen los últimos tráilers que se los tapan. Y en escalas cortas 
donde incluso antes de terminar la descargar ya se empieza a cargar, es de agradecer que causen la 
mínima molestia para las operaciones.  
 
Para hacer una última puntualización sobre la separación de basuras, comentar que hay una conexión 
por un tubo desde la cocina al contenedor de residuos orgánicos, para hacer mucho más cómoda su 
traslado a dicho container, pues es el punto del barco que más residuos orgánicos genera con 
diferencia. 
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6.11. Convenio SOLAS 74 78, edición 2006 
 
Cronos 
En el siglo XIX la navegación a vela dejó paso a la navegación a vapor. Los buques aumentaron en 
tamaño y por tanto en seguridad frente a los peligros de la navegación marítima, como evitar 
tormentas, bajos, rocas, otros buques o cualquier tipo de maniobra de emergencia. 
Se aumento el tráfico de buques de línea. Desde 1840 a 1860, cuando Samuel Cunard inició los viajes 
transatlánticos regulares, se hundieron 13 buques, perdiendo la vida más de 2 200 personas.  
En caso de producirse un siniestro en el mar, quienes viajaban a bordo de los buques sólo podían 
contar con chalecos de flotación y botes salvavidas de madera, y esperar que los divisaran 
rápidamente desde otro buque. Las reglas relativas a la seguridad de los buques variaban según el 
país, si bien en 1857 se iniciaron los esfuerzos tendientes a elaborar reglas de carácter internacional 
sobre seguridad de los buques, al introducirse el Código internacional de señales, y en 1863, cuando 
se estableció el "Rule of the Road at Sea" (Regla sobre el tráfico en el mar) tras un acuerdo 
internacional destinado a prevenir los abordajes entre buques.  
 
Figura 15: Recuperación de un cadáver 3 semanas después de del hundimiento del TITANIC 
Para más información sobre el Titanic podéis consultar mi proyecto fin de carrera de Diplomatura en 
Navegación Marítima, en el que se describe la historia de este legendario buque y sus consecuencias 
en legislación. 
Pero fue la pérdida del transatlántico Titanic, de la línea White Star, en 1912 lo que fomentó la 
elaboración de reglas internacionales que rigieran la seguridad de la vida en el mar. Tras el desastre 
en el que perdieron la vida 1503 personas, el Reino Unido convocó a las naciones marítimas a una 
conferencia cuya finalidad era elaborar un nuevo convenio internacional para la seguridad de la vida 
humana en el mar, llamado Convenio SOLAS de 1914. 
Tras varias ediciones en 1960 se celebro por primera vez en la OMI la Conferencia de Seguridad 
Marítima para editar un nuevo convenio SOLAS, a la que asistieron delegados de 55 países, 21 más 
que a la de 1948. 
El nuevo Convenio incorporaba disposiciones relativas a los reconocimientos y certificados de los 
buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 300 toneladas dedicados a viajes internacionales. 
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Muchas medidas de seguridad que anteriormente habían sido aplicables solamente a los buques de 
pasaje se hicieron extensivas a los buques de carga, especialmente las relativas a la fuente de energía 
eléctrica y al alumbrado de emergencia, así como la prevención de incendios. Las prescripciones 
relativas a las radiocomunicaciones se revisaron de nuevo, y se dispuso que los buques llevaran 
balsas salvavidas. En el último capítulo se esbozaban prescripciones aplicables a los buques 
nucleares. Además, la conferencia aprobó unas 56 resoluciones que instaban a la OMI a realizar 
estudios, recopilar y distribuir información. Se cito la urgencia de la edición de un Código marítimo 
internacional de mercancías peligrosas. 
Se adaptó el procedimiento de que las enmiendas entraran en vigor 12 meses después de haber sido 
aceptadas por dos tercios de las Partes Contratantes del Convenio SOLAS. Este procedimiento había 
sido completamente satisfactorio anteriormente, cuando la mayoría de los tratados internacionales 
eran ratificados por un número de países relativamente pequeño. Pero durante la década de 1960 el 
número de Miembros de las Naciones Unidas y de organismos internacionales como la OMI estaba 
aumentando rápidamente. Más y más países habían conseguido la independencia, y muchos de ellos 
pronto empezaron a constituir sus flotas mercantes. El número de Partes en el Convenio SOLAS 
creció ininterrumpidamente, con lo que el número de ratificaciones necesarias para lograr los dos 
tercios que hacían falta para la entrada en vigor de las enmiendas al Convenio SOLAS aumentaba 
paralelamente. Estaba claro que estas enmiendas tardarían tanto en convertirse en legislación 
internacional que, antes de que eso ocurriera, ya habrían quedado desfasadas.  
Como resultado de ello, la OMI decidió introducir un nuevo Convenio SOLAS que no sólo 
incorporase todas la enmiendas al Convenio de 1960 aprobadas hasta entonces, sino que incluyese 
también un nuevo procedimiento que permitiera que las enmiendas que se hiciesen en lo sucesivo 
entraran en vigor en un periodo de tiempo razonable. 
La primera serie de enmiendas fue aprobada en 1966, y a partir de entonces hubo periódicamente 
otras. Su contenido se resume a continuación: 
- Enmiendas de 1966: enmiendas al capítulo II, que tratan de las medidas especiales de seguridad 
contra incendios en los buques de pasaje. 
- Enmiendas de 1967: aprobación de seis enmiendas que tratan de medidas de seguridad contra 
incendios y de dispositivos de salvamento en determinados buques tanque y buques de carga; 
radiotelefonía en ondas métricas (VHF) en zonas de gran densidad de tráfico; embarcaciones de 
carácter innovador; y reparación, transformación y equipamiento de buques. 
- Enmiendas de 1968: introducción de nuevas prescripciones en el capítulo V relativas a los aparatos 
náuticos de a bordo, al empleo del piloto automático y a las publicaciones náuticas que deben llevarse 
a bordo. 
- Enmiendas de 1969: aprobación de diversas enmiendas relativas a cuestiones como equipos de 
bomberos y equipo individual en los buques de carga; especificaciones de los aros salvavidas y los 
chalecos salvavidas; instalaciones radioeléctricas y aparatos náuticos de a bordo. 
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- Enmiendas de 1971: enmienda de reglas relativas a radiotelegrafía y radiotelefonía y a organización 
del tráfico marítimo. 
- Enmiendas de 1973: reglas relativas a dispositivos de salvamento; servicios de escucha 
radiotelegráfica; escalas de práctico y escalas mecánicas. La enmienda principal consistió en una 
revisión completa del capítulo VI, que trata del transporte de grano. 
La Conferencia de Seguridad Marítima de 1974 se celebró en Londres del 21 de octubre al 1 de 
noviembre con la asistencia de representantes de 71 países. El Convenio que se adoptó es la versión 
que está actualmente en vigor. El procedimiento de enmienda del Convenio de 1974 parte de la 
hipótesis de que los gobiernos están a favor de la enmienda a menos que tomen medidas positivas 
para dar a conocer sus objeciones.  
El artículo VIII determina que las enmiendas se considerarán aceptadas transcurrido un plazo de dos 
años a menos que sean rechazadas por un tercio de los Gobiernos Contratantes o por un número de 
Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como mínimo el 50% del 
tonelaje bruto de la flota mercante mundial. 
- Enmiendas de 1981. Se aprobaron el 20 de noviembre de 1981 y entraron en vigor el 1 de 
septiembre de 1984 
El 16 de marzo, del 1978, el petrolero Amoco Cádiz queda varado y derrama 1,6 millones de barriles 
de crudo frente a las costas francesas de Bretaña. 
Las modificaciones introducidas en el capítulo II-1 incluyen las disposiciones actualizadas de la 
resolución A.325 (IX) relativas a las instalaciones de máquinas e instalaciones eléctricas. 
Además, se acordaron nuevas enmiendas a las reglas 29 y 30, a raíz del desastre del Amoco Cadiz y 
teniendo en cuenta el Protocolo de 1978 al Convenio SOLAS respecto del aparato de gobierno. Estas 
prescripciones introducen el concepto de la duplicación de los sistemas de telemando del aparato de 
gobierno en los buques tanque. 
Las enmiendas al capítulo II-2 incluyen las prescripciones de la resolución A.327(IX), las 
disposiciones relativas a sistemas de extinción que utilizan hidrocarburos halogenados, y una nueva 
regla 62 sobre sistemas de gas inerte. Las enmiendas al capítulo II-2 refuerzan las prescripciones 
aplicables a los buques de carga y los buques de pasaje, hasta el punto de que fue necesario proceder 
a una reordenación completa del capítulo. 
En el capítulo V se incluyen nuevas prescripciones sobre los aparatos náuticos que procede llevar a 
bordo. Las prescripciones revisadas comprenden cuestiones tales como el girocompás y el compás 
magnético; la obligación de llevar dos radares y ayudas de punteo radar automáticas en los buques de 
arqueo bruto igual o superior a 10 000 toneladas; ecosondas; dispositivos indicadores de la velocidad 
y la distancia ; indicadores de ángulo de metida del timón; indicadores de la velocidad rotacional de 
las hélices; indicadores de la velocidad angular de evolución; radiogoniómetros; y equipo para 
operaciones de recalada empleando la frecuencia de socorro utilizada en radiotelefonía. 
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- Enmiendas de 1983. Se aprobaron el 17 de junio de 1983 y entraron en vigor: 1 de julio de 1986 
Estas enmiendas incluyen unas cuantas modificaciones menores en el capítulo II-1 y algunos otros 
cambios en el capítulo II-2 (incluidas mejoras de las enmiendas de 1981), encaminadas 
particularmente a incrementar la seguridad de los graneleros y los buques de pasaje. 
Se introdujeron algunas pequeñas modificaciones en el capítulo IV. Las enmiendas al capítulo VII 
hacen extensiva su aplicación a los buques tanque quimiqueros y a los buques gaseros por referencia 
a dos nuevos códigos que la OMI ha elaborado: el Código internacional de quimiqueros y el Código 
internacional de gaseros.  
Ambos se refieren a los buques construidos el 1 de julio de 1986, o posteriormente. 
- Enmiendas de abril de 1988. Se aprobaron el 21 de abril de 1988 y entraron en vigor en marzo de 
1987. Todo debido al transbordador de automóviles Herald of Free Enterprise que zozobró y se 
hundió, perdiendo la vida 193 personas. El Reino Unido propuso una serie de medidas orientadas a 
impedir una repetición de tal suceso, y el primer conjunto de medidas se aprobaron en el mes de 
abril. 
Incluyen nuevas reglas 23-2 y 42-1 del capítulo II-1 que están llamadas a mejorar la vigilancia de 
puertas y zonas de carga, así como a mejorar también la iluminación de emergencia. 
Dada la urgencia del caso, se empleó el procedimiento de "aceptación tácita" para poner las 
enmiendas en vigor tan sólo 18 meses después de su aprobación. 
- Enmiendas de octubre de 1988. Se aprobó el 28 de octubre de 1988 y entraron en vigor el 29 de 
abril de 1990 
Algunas de ellas fueron igualmente adoptadas como consecuencia del desastre del Herald of Free 
Enterprise. Las enmiendas afectan a la forma en que se debe determinar la estabilidad de los buques 
de pasaje después de avería; exigen que todas las puertas para la carga sean cerradas antes de que un 
buque abandone el puesto de atraque, y establecen la obligatoriedad de que los buques de pasaje sean 
sometidos a un reconocimiento con desplazamiento en rosca cuando menos cada cinco años para 
comprobar que su estabilidad no ha resultado desfavorablemente afectada por la acumulación de 
sobrepeso o por cualquier modificación en la superestructura. 
- Enmiendas de noviembre de 1988. Se aprobaron el 11 de noviembre de 1988 y entraron en vigor el 
1 de febrero de 1992 
La OMI inició los trabajos sobre el Sistema mundial de socorro y seguridad marítimos en la década 
de 1970, y su aplicación constituye el cambio más trascendental en las comunicaciones marítimas 
desde la invención de la radio. 
El SMSSM se ha implantado por etapas, entre 1993 y el 1 de febrero de 1999. El concepto básico del 
sistema radica en que las autoridades de búsqueda y salvamento basadas en tierra, así como los 
buques que se encuentren en las proximidades de una emergencia que serán rápidamente alertados.  
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El equipo que se exige a los buques variará según la zona marítima en que operen. Los buques de 
navegación de altura deberán llevar más equipos de comunicaciones que los que navegan cerca de la 
costa. Además de las comunicaciones de socorro, el SMSSM también dispone lo necesario para la 
difusión de información general sobre seguridad marítima (como avisos náuticos y meteorológicos e 
información urgente para los buques). 
- Enmiendas de 1989. Se aprobaron el 11 de abril de 1989 y entraron en vigor el 1 de febrero de 1992 
Una de las enmiendas más importantes está llamada a reducir el número y el tamaño de las aberturas 
en los mamparos estancos de los buques de pasaje y a garantizar que estén cerrados en casos de 
emergencia.  
Se han introducido mejoras en los sistemas fijos de extinción de incendios por gas, los sistemas de 
detección de humos, los medios para el combustible y otros hidrocarburos, el emplazamiento y 
separación de espacios. 
También fue enmendado el Código internacional de gaseros, cuyo cumplimiento es obligatorio en 
virtud del Convenio SOLAS. 
- Enmiendas de 1990. Se aprobaron en mayo de 1990 y entraron en vigor el 1 de febrero de 1992 
Se introdujeron cambios importantes en la manera de determinar el compartimentado y la estabilidad 
de los buques de carga seca. Dichos cambios son aplicables a buques de 100 o más metros de eslora 
construidos a partir del 1 de febrero de 1992. 
En la misma reunión se aprobaron enmiendas al Código internacional para la construcción y el 
equipo de buques que transporten productos químicos peligrosos a granel y al Código internacional 
para la construcción y el equipo de buques que transporten gases licuados a granel. 
- Enmiendas de mayo de 1991. Se aprobaron el 24 de mayo de 1991 y entraron en vigor el 1 de enero 
de 1994 
El aspecto más importante de estas enmiendas es la total revisión del capítulo VI (transporte de 
grano), que se ha ampliado para incluir otras cargas. El texto es más breve, aunque el capítulo está 
reforzado por dos nuevos códigos: el Código internacional para el transporte de grano, que será un 
instrumento de obligado cumplimiento, y el Código de prácticas de seguridad para la estiba y 
sujeción de la carga, que sólo tiene rango de recomendación. El nuevo capítulo se refiere igualmente 
al Código de prácticas de seguridad para buques que transporten cubertadas de madera y al Código 
de prácticas de seguridad relativas a las cargas sólidas a granel. 
Las prescripciones de seguridad contra incendios en los buques de pasaje han sido mejoradas 
mediante enmiendas al capítulo II-2, habiéndose introducido otros cambios en los capítulos III y V 
(seguridad de la navegación). 
- Enmiendas de abril de 1992. Se aprobaron el 10 de abril de 1992 y entraron en vigor el 1 de octubre 
de 1994 
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Estas se basaban en las medidas para mejorar la estabilidad con avería de los buques de pasaje de 
transbordo rodado nuevos. Las medidas incluyen prescripciones obligatorias relativas a los sistemas 
de detección de humo, de alarma y de rociadores en los espacios de alojamiento y de servicio, troncos 
de escalera y pasillos. Otras mejoras se refieren al alumbrado de emergencia, los sistemas de alarma 
de emergencia generales y otros medios de comunicación. 
- Enmiendas de diciembre de 1992. Se aprobaron el 11 de diciembre de 1992 y entraron en vigor el 1 
de octubre de 1994 
Las enmiendas más importantes estaban relacionadas con las medidas de seguridad contra incendios 
en los buques de pasaje nuevos. Mediante estas enmiendas será obligatorio para los buques nuevos 
(es decir, los construidos después del 1 de octubre de 1994) que transporten más de 36 pasajeros ir 
equipados con rociadores automáticos (en la actualidad son opcionales) y con un sistema de 
detección y alarma contraincendios centralizado en un puesto de control a distancia con dotación 
permanente. Los controles para el cierre a distancia de las puertas contraincendios y la interrupción 
de los ventiladores deben estar situados en el mismo lugar. Se exigirá contar con alumbrado de 
emergencia para que los pasajeros puedan identificar las vías de evacuación. Otras enmiendas afectan 
a la seguridad contra incendios de los buques que transporten hasta 36 pasajeros y también a la de los 
petroleros. 
Entre ellos figuran el Código internacional para la construcción y el equipo de buques que 
transporten productos químicos peligrosos a granel (código CIQ) y el Código internacional para la 
construcción y el equipo de buques que transporten gases licuados a granel (código CIG).  
- Enmiendas de mayo de 1994. Se aprobaron el 24 de mayo de 1994 y entraron en vigor el 1 de enero 
de 1996 (capítulos X y XI) y el 1 de julio de 1998 (capítulo IX). 
La Conferencia aprobó tres nuevos capítulos del Convenio SOLAS, así como una resolución sobre un 
procedimiento de enmienda acelerado. La Conferencia aprobó una resolución relativa a un 
procedimiento de enmienda acelerado que habría de ser utilizado en circunstancias excepcionales, 
según el cual una Conferencia de Gobiernos Contratantes podría reducir en tales circunstancias a 6 
meses el plazo de 12 meses que media hasta la aceptación de una enmienda realizada a los capítulos 
técnicos del Convenio (que excluye los artículos y el capítulo I). 
El Artículo VIII del Convenio SOLAS trata de los procedimientos de enmienda del Convenio. De 
conformidad con el texto existente, las enmiendas propuestas deberán distribuirse a los Gobiernos 
por lo menos seis meses antes de que proceda examinarlas y no podrán entrar en vigor hasta al menos 
18 meses después de la aprobación. 
En la resolución aprobada por la conferencia se estipula que el periodo de distribución seguirá siendo 
de seis meses, al igual que el periodo transcurrido entre la fecha a partir de la cual se considera que la 
enmienda ha sido aceptada y la fecha de entrada en vigor. Pero el periodo comprendido entre la 
aprobación y la fecha a partir de la cual se considera que la enmienda ha sido aceptada se puede 
reducir de 12 a seis meses.  
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- Enmiendas de mayo de 1994. Se aprobaron el 25 de mayo de 1994 y entraron en vigor el 1 de enero 
de 1996 
Algunas de las enmiendas más importantes afectan al capítulo V, que trata de la seguridad de la 
navegación. Se agregaron tres reglas. 
La regla 15-1 dispone que todos los buques tanque de 20 000 o más toneladas de peso muerto 
construidos después del 1 de enero de 1996 deberán tener instalados en ambos extremos del buque 
medios de remolque de emergencia. Los buques tanque construidos antes de esa fecha tenían que ser 
equipados con medios similares.  
La nueva regla 22 se aprobó con el fin de mejorar la visibilidad en el puente de navegación. 
El capítulo II-2, que trata de las medidas de seguridad contra incendios, fue también enmendado. Se 
mejoró el texto de la regla 15, que trata de los medios de protección contra incendios de fuel oil, 
aceites lubricantes y otros aceites inflamables. 
Se adoptaron una serie de enmiendas al Código internacional para la construcción y el quipo de 
buques que transporten gases licuados a granel (código CIG) y al Código para la construcción y el 
equipo de buques que transporten gases licuados a granel (Código de gaseros). 
Los cambios afectan a los límites de llenado de los tanques de carga. 
- Enmiendas de diciembre de 1994. Se aprobaron el 9 de diciembre de 1994 y entraron en vigor el 1 
de julio de 1996 
Dos de las enmiendas afectan al capítulo VI y hacen obligatorio el Código de prácticas de seguridad 
para la estiba y sujeción de la carga. 
La aplicación del Código es también obligatoria en virtud del capítulo VII, que trata sobre el 
transporte de mercancías peligrosas. 
- Enmiendas de mayo de 1995. Se aprobaron el 16 de mayo de 1995 y entraron en vigor el 1 de enero 
de 1997 
Estas enmiendas afectan a la regla 8 del capítulo V (Seguridad de la navegación). La regla se 
enmendó con el fin de hacer obligatorios los sistemas de organización del tráfico marítimo.  
- Enmiendas de noviembre de 1995. Se aprobaron el 29 de noviembre de 1995 y entraron en vigor el 
1 de julio de 1997 
Las enmiendas se basaron en las propuestas del Panel de expertos sobre seguridad de los buques de 
transbordo rodado que se constituyó en diciembre de 1994 a raíz del hundimiento del buque Estonia. 
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La norma SOLAS 90 sobre estabilidad con avería, que se aplicaba a todos los buques de pasaje de 
transbordo rodado construidos desde 1990, se ha extendido también a los buques de pasaje de 
transbordo rodado existentes. 
Se aprobó una nueva regla 8-2 que contiene prescripciones especiales aplicables a los buques de 
pasaje de transbordo rodado que transporten 400 personas o más. Con ello se pretende retirar 
gradualmente del servicio los buques construidos según la norma de un compartimiento y por otra 
parte asegurar que los demás pueden sobrevivir sin zozobrar con los compartimientos principales 
inundados después de avería.  
- Enmiendas de junio de 1996. Se aprobaron el 4/ junio/1996 y entraron en vigor el 1/ julio/1998 
Se aprobó un capítulo III totalmente revisado que trata de los dispositivos y medios de salvamento. 
En las enmiendas al capítulo se ha tenido en cuenta la evolución tecnológica que ha habido desde la 
última vez que volvió a redactarse el capítulo en 1983. 
Muchas de las prescripciones técnicas de este capítulo fueron trasladadas a un nuevo código 
internacional de dispositivos de salvamento (Código IDS). Este Código se aplicará a todos los buques 
construidos el 1 de julio de 1998, o posteriormente. Algunas de las enmiendas al capítulo III se 
aplican tanto a los buques existentes como a los buques nuevos. 
También se enmendaron otros capítulos del Convenio SOLAS. En el capítulo II-1 (Construcción - 
Compartimentado y estabilidad, instalaciones de máquinas e instalaciones eléctricas) se incluye una 
nueva parte A-1, que trata de la estructura de los buques. La nueva regla 3-1 dispone que los buques 
se proyectaran, construirán y mantendrán cumpliendo las prescripciones sobre aspectos estructurales 
de una sociedad de clasificación reconocida o las normas aplicables de la Administración. La nueva 
regla 3-2 trata de la protección contra la corrosión de los tanques de lastre de agua de mar, y otras 
enmiendas al capítulo II-1 se refieren a la estabilidad de los buques de pasaje y de los buques de 
carga después de avería.  
En el capítulo VI Transporte de carga), el texto de la regla 7 es sustituido por otro nuevo, que se 
refiere al embarque, desembarque y estiba de cargas a granel. Lo que se pretende es que, durante esas 
operaciones, la estructura del buque no esté sometida a esfuerzos excesivos. Para ello, los buques han 
de llevar un cuadernillo que contenga información sobre las operaciones de manipulación de la carga, 
y el capitán y el representante de la terminal deben convenir un plan para que las operaciones de 
carga y descarga se realicen en condiciones de seguridad.  
También se ha introducido un cambio en el capítulo XI, que afecta a la autorización de las 
organizaciones reconocidas. Asimismo, se enmendaron el Código Internacional de Quimiqueros 
(código CIQ) y el Código de Graneleros Químicos (código CGrQ). El código CIQ es de obligado 
cumplimiento en virtud del Convenio SOLAS y se aplica a todos los buques que transportan 
productos químicos peligrosos a granel construidos después del 1 de julio de 1986.  
- Enmiendas de diciembre de 1996. Se aprobaron el 6 de diciembre de 1996 y entraron en vigor el 1 
de julio de 1998 
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Las enmiendas al capítulo II-1 incluyen una prescripción, según la cual los buques deberán estar 
provistos de un sistema que garantice que el equipo necesario para la propulsión y el gobierno del 
buque se mantenga o restablezca inmediatamente en el caso de que falle cualquiera de los 
generadores en servicio. 
Se introdujo una enmienda al capítulo V (Seguridad de la navegación) con el fin de que la tripulación 
pueda acceder sin riesgos a la proa del buque, aun con mal tiempo. También se introdujeron 
enmiendas a dos reglas del capítulo VII (Transporte de mercancías peligrosas). 
Igualmente se enmendó el código CIQ. 
- Enmiendas de junio de 1997. Se aprobaron el 4 de junio de 1997 y entró en vigor: 1 de julio de 
1999 (por el procedimiento de aceptación tácita) 
Se ha aprobado una nueva regla sobre los servicios de tráfico marítimo (STM). Los STM son 
sistemas de regulación del tráfico tales como los que se emplean en los estrechos de intenso 
movimiento. 
La regla 8-2 del capítulo V (Seguridad de la navegación) del Convenio SOLAS establece cuándo 
cabe poner en práctica los STM, especificando que los servicios de tráfico marítimo deben 
proyectarse para que contribuyan a la seguridad de la vida humana en el mar, la seguridad y la 
eficacia de la navegación y la protección del medio marino, las zonas costeras adyacentes, las zonas 
de operaciones y las instalaciones mar adentro, contra los posibles efectos desfavorables del tráfico 
marítimo. Las prescripciones tienen por objeto asegurar que los buques de transbordo rodado y que 
transporten 400 o más pasajeros pueden conservar la flotabilidad sin zozobrar con dos 
compartimientos principales inundados después de avería. 
- Enmiendas de noviembre de 1997, se aprobaron el 27 de noviembre de 1997 y entrada en vigor el 1 
de julio de 1999 (por el procedimiento de aceptación tácita)  
Estas enmiendas añaden un nuevo capítulo XII al Convenio y se denominan Medidas de seguridad 
adicionales aplicables a los graneleros y la designación de las aguas noroccidentales de Europa como 
zona especial, nueva regla 25 A. 
Las reglas estipulan que todos los graneleros nuevos de 150 metros o más de eslora (construidos con 
posterioridad a esa fecha) que transporten carga de una densidad de 1000 kg/m3 o más deben poseer 
resistencia suficiente para soportar la inundación de una cualquiera de sus bodegas de carga, tomando 
en cuenta los efectos dinámicos resultantes de la presencia del agua en la bodega y tomando 
asimismo en cuenta las recomendaciones aprobadas por la OMI.  
Las enmiendas al capítulo VI (Transporte de cargas), párrafo 6 de la regla 5 Estiba y sujeción 
establecen con claridad que "todas las cargas, salvo las sólidas y líquidas a granel" embarcarán, 
estibarán y sujetarán de conformidad con lo dispuesto en el Manual de sujeción de la carga. Se 
aprobó una enmienda similar a la regla 6 del capítulo VII (Transporte de mercancías peligrosas), que 
también trata de la Estiba y sujeción. 
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- Enmiendas de 1999 (Anexos I y II) (MEPC.78 (43)), entraron en vigor el 1°  de enero de 2001 
(enmiendas a las reglas 13G y 26 y al Certificado IOPP del Anexo I, e inclusión de la nueva regla 16 
en el Anexo II) 
 
- Enmiendas de 2000 (Anexo III) (MEPC.84 (44)), entraron en vigor el 1° de enero de 2002 
(enmiendas al apéndice del Anexo III) 
 
- Enmiendas de 2000 (Anexo V) (MEPC.89 (45)), entraron en vigor el 1° de marzo de 2002 
(enmiendas a las reglas 1, 3, 5, 9 y al Registro de descarga de basuras) 
 
- Enmiendas de 2001 (Anexo I) (MEPC.94 (46)), entraron en vigor el 1° de septiembre de 2002 (Plan 
de evaluación del estado del buque) 
 
- Enmiendas de 2001(Anexo I) (MEPC.95 (46)), entraron en vigor el 1° septiembre 2002 (enmiendas 
a la regla 13G del Anexo I y al Suplemento del Certificado IOPP) 
 
- Enmiendas de 2003 (Anexo I) (MEPC.111 (50)), entraron en vigor el 5 de abril de 2005 (enmiendas 
a la regla 13G, adición de la nueva regla 13H y correspondientes enmiendas al Suplemento del 
Certificado IOPP del Anexo I) 
 
- Enmiendas de 2004 (Anexo IV) (MEPC.115 (51)), entraron en vigor el 1°  de agosto de 2005 
(Anexo IV revisado) 
 
- Enmiendas de 2004 (Anexo V) (MEPC.116 (51)), entraron en vigor el 1° de  agosto de 2005 
(enmiendas al apéndice del Anexo V) 
 
- Enmiendas de 2004 (Anexo I) (MEPC.117 (52)), entraron en vigor el 1° de enero de 2007 (Anexo I 
revisado) 
 
- Enmiendas de 2004 (Anexo II) (MEPC.118 (52)), entraron en vigor el 1 de enero de 2007 (Anexo II 
revisado) 
 
- Enmiendas de 2006 (Anexo I) (MEPC.141 (54)), entraron en vigor el 1° de agosto de 2007 
(enmiendas a la regla 1, adición de la regla 12A, enmiendas consiguientes al Suplemento del 
Certificado IOPP y enmiendas a la regla 21 del Anexo I revisado del MARPOL 73/78) 
 
- Enmiendas de 2006 (Anexo IV) (MEPC.143 (54)), entraron en vigor el 1° de agosto de 2007 
(adición de la regla 13 al Anexo IV del MARPOL 73/78) 
 
- Enmiendas de 2006 (Anexo I) (MEPC.154 (55)), entraron en vigor el 1° de marzo de 2008 
(designación de las aguas meridionales de Sudáfrica como zona especial) 
 
- Enmiendas de 2006 (Anexo III) (MEPC.156 (55)), entrarán en vigor el 1° de  enero de 2010 (Anexo 
III revisado) 
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- Enmiendas de 2007 (Anexos I y IV) (MEPC.164 (56)), entraron en vigor el 1° de diciembre de 
2008 (instalaciones de recepción fuera de zonas especiales; descarga de las aguas sucias) 
 
Contenido 
 
El SOLAS es el convenio más importante y básico en la marina mercante. El convenio pretende 
legislar todo tipo de normativas para asegurar la vida humana en el mar. La versión española se 
denomina convenio SEVIMAR. A mi parecer sus partes más importantes son el capítulo II sobre 
compartimentado e incendios y el capítulo III dispositivos de salvamento, pues son las grandes 
deficiencias del Titanic que propiciaron la edición de este convenio. Debido la detallada descripción 
anterior citaré la estructura que guarda en su interior:  
 
Capítulo I Disposiciones generales 
Capítulo II 1 Construcción, compartimentado, estabilidad, instalaciones de máquinas 
Capítulo II 2 Prevención, detección y extinción de incendios  
Capítulo III Dispositivos y medios de salvamento 
Capítulo IV Radiocomunicaciones 
Capítulo V Seguridad de la navegación 
Capítulo VI Transporte de cargas 
Capítulo VII Transporte de mercancías peligrosas 
Capítulo VIII Buques nucleares 
Capítulo IX Gestión de la seguridad operacional de los buques 
Capítulo X Medidas aplicables a naves de alta velocidad 
Capítulo XI Medidas especiales para incrementar la seguridad marítima 
Capítulo XII Medidas de seguridad adicionales aplicables a los graneleros 
Anexos Certificados 
 
Como afectaría al buque ejemplo 
 
El SOLAS se aplica solo a los buques que realizan viajes internacionales. Pero España y 
posteriormente la Unión Europea exigió que los buques que realizaran viajes nacionales por sus 
aguas también cumplieran dicho convenio. 
Al llevar más de 12 pasajeros nuestro buque ejemplo será clasificado como buque de pasaje y deberá 
cumplir con todas reglas que afecten a esta tipología de buque. Por ejemplo, según la regla 7 de la 
parte B del capítulo I se realizará un reconocimiento general inicial y un reconocimiento de 
renovación cada 12 meses. Tras aprobar cualquiera de estas inspecciones el buque recibirá un 
―Certificado de seguridad para buque de pasaje‖, que lógicamente vencerá al año de su expedición.  
La permeabilidad de nuestro buque de pasaje viene definido según la regla 5 de la parte B del 
capítulo II-1, por la fórmula 85+10(a-c)/v)). Donde ―a‖ es el volumen dedicado a pasajeros, ―c‖ el 
espacio de entrepuente situado bajo la línea de margen y ―v‖ es el volumen de la sala de maquinas 
que queda también por debajo de dicha línea. 
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Figura 16: Cálculo de la permeabilidad 
 
La permeabilidad de los espacios a proa o a popa de la sala de maquinas se calculará por la fórmula 
63+35(a/v). Donde ―a‖ es el volumen de los espacios de los pasajeros por debajo de la línea de 
margen y ―v‖ es el volumen total a proa y a popa del espacio de máquinas por debajo de la línea de 
margen. 
 
El compartimentado viene definido en la regla 6 de la parte B del capítulo II-1, por la variable 
B=30,3/(Lpp - 42)+0,18, puesto que tratamos con un buque de pasaje de más de 79 metros de eslora. 
 
Cálculo 
 
En el caso del Zurbaran, la eslora es de 168,7 metros. Entonces, calculo que el factor de 
compartimentado B será de B=30,3/(168,7 - 42)+0,18= 0,419. Lo que implica que tiene que tener un 
mínimo de 3 compartimentos estancos diferentes de 70,7 metros de eslora como máximo. Hay 
infinidad de maneras de distribuir los metros de eslora entre los compartimentos, pero las más lógicas 
son las dos siguientes: 
 
Figura 17: Cálculo del compartimentado 
 
Anecdóticamente, comento que el buque tendrá escalas de calados marcadas claramente en proa y 
popa según la regla 8.7.3 de la parte B del capítulo II-1, aunque no concreta si debe hacerse con el 
sistema métrico o con pies. 
 
Figura 18: Cálculo de la ubicación del mamparo de colisión 
 
 PFC ANÀLISIS, RECOPILACIÓN Y COMENTARIO DE LA NOMATIVA APLICABLE AL TRANSPORTE MARÍTIMO                          
 
Ferran Ferré Morera  Página 66 de 113 
La regla 10 de la parte B del capítulo II-1, sitúa el mamparo de colisión a una distancia entre el 5% 
de la eslora y el 5%+3m de la perpendicular de proa. El buque Zurbaran tendrá situado el mamparo 
de colisión entre 8,4 y 11,4 metros de la perpendicular de proa. En el caso de disponer de un bulbo, la 
referencia no será la perpendicular de proa, sino: 
a) La mitad del bulbo 
b) A una distancia de 1,5% la eslora a proa de la perpendicular de proa 
c) A una distancia de 3m, la eslora a proa de la perpendicular de proa 
 
Figura 19: Cálculo de la ubicación del mamparo de colisión si dispones de bulbo 
 
Según la regla 12 de parte B del capítulo II-1 nuestro buque ejemplo deberá tener un doble fondo a lo 
largo de la eslora que llegue hasta los mamparos de piques de proa y popa pues tiene más de 76m de 
eslora, de hecho, tiene 168,7 metros de eslora. 
 
Figura 20: Esquema del doblefondo según eslora 
 
Según la regla 15 parte B del capítulo II-1, las puertas estancas podrán cerrarse simultáneamente en 
menos de 60 segundos, incluso con hasta 15º de escora. 
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Según la regla 17 parte B del capítulo II-1, todos los portillos estarán situados a 2,5% de la manga o a 
0,5m por encima de la línea de máxima carga. 
 
Figura 21: Esquema de la ubicación de portillos 
 
Según la regla 21 parte B del capítulo II-1, en las sentinas se instalará una sistema de achique que 
permita bombear y agotar en todas las situaciones. Se instalarán como mínimo tres bombas 
motorizadas.  
 
El diámetro del colector de achique será calculado por la fórmula: 
Ø = 25 + 1,68 x Raíz [L (B+D)] 
Donde L es la eslora, B la manga y D el puntal del buque. 
Según la regla 22 parte B del capítulo II-1, nuestro buque de pasaje será sometido a reconocimientos 
cada cinco años para determinar el peso en rosca. Si el peso en rosca ha variado más del 2% o la 
posición longitudinal del centro de gravedad más de 1%, se someterá al buque a una nueva prueba de 
estabilidad. 
 
Según la regla 26 parte C del capítulo II-1, se proveerán medios para que permitan mantener o 
restablecer el funcionamiento normal de las maquinas propulsoras aun cuando se inutilice una de las 
maquinas auxiliares. El buque será capaz de poner las máquinas en funcionamiento sin ayuda externa 
partiendo de la condición de buque apagado. Las maquinas principales y auxiliares  podrán funcionar 
con el buque adrizado hasta escora de 15º estático o 22,5º navegando por los balances y 7,5º por 
cabeceo. Se mantendrá una seria limpieza en las maquinas principales para facilitar la inspección y 
mantenimiento. Las instrucciones de los diferentes equipos estarán redactadas en un idioma 
comprensible para la tripulación. Habrá medios para impedir sobrepasar la velocidad máxima de las 
revoluciones de las maquinas principales 
 
Según la regla 28 parte C del capítulo II-1, define que las maquinas podrán invertir el sentido de 
empuje de la hélice en un tiempo adecuado para que el buque, navegando a velocidad máxima 
avante, se detenga sin rebasar una distancia razonable. 
 
Según la regla 29 parte C del capítulo II-1, el tiempo máximo que puede tardar el timón en cambiar 
de 35º a una banda a 35º a la banda contraria es de 28 segundos. En el caso de ser gobierno manual, 
la misma regla determina un tiempo máximo de 60 segundos para recorrer 30º. En caso de avería, la 
fuente secundaria de energía durará mínimo 30 minutos ininterrumpidamente. 
 
Según la regla 40 parte D del capítulo II-1, obliga a garantizar el servicio eléctrico a todos los 
equipos del buque para su normal funcionamiento y los equipos de seguridad. También obliga a 
asegurar todo riesgo eléctrico para pasaje y tripulación. 
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Según la regla 41 parte D del capítulo II-1, afirma que la fuente de energía principal debe estar 
constituida por dos grupos electrógenos, que cada uno tiene que ser capaz de suministrar toda la 
energía demandada en caso de que el otro grupo se inutilice.  
 
Según la regla 42 parte D del capítulo II-1, sitúa la fuente de energía que enciende el generador de 
emergencia por encima de la cubierta corrida más alta y por detrás del mamparo de colisión. Además, 
exige un mínimo de 36 horas de energía para alumbrado de emergencia, luces de navegación, equipos 
de comunicación interiores y exteriores, detectores de incendio, pito del buque, bombas 
contraincendios, rociadores, bombas de achique,…También exige 30 minutos de energía para puertas 
estancas, ascensores y gobierno. Si nuestro buque realizara viajes de corta distancia las 35 horas 
exigidas se reducirían a 12. 
 
Según la regla 54 parte E del capítulo II-1, se obliga a un examen especial por parte de la DGMM 
para determinar si el buque puede navegar con maquina desatendida. En caso afirmativo se dictaran 
prescripciones complementarias de seguridad para lograr la misma seguridad que en maquinas 
atendidas por tripulación. 
 
Según la regla 6 parte B del capítulo III, todo buque mayor de 500tm se proveerá de tres aparatos 
radioelectrónicos de ondas métricas (VHF), de dos respondedores de radar, 12 cohetes lanza 
bengalas. 
 
Según la regla 7 parte B del capítulo III, la mitad de los aros salvavidas irán colocados a babor y la 
mitad a estribor, excepto uno que irá a popa. La mitad de los aros tendrán encendido automático, dos 
tendrá señales fumígenas y uno en cada banda tendrá rabiza flotante. 
 
Eslorapp (m) nº aros 
menos de 60 8 
60 – 120 12 
120 -180 18 
180-240 24 
más de 240 30 
 
Aros totales Babor Estribor Popa 
18 8 9 1 
 
Aros totales Normales 
encendido 
automático 
Señal 
fumígena 
Rabiza 
flotante 
18 5 9 2 2 
Figura 22: Relación de aros salvavidas 
 
Habrá un chaleco salvavidas para cada persona. Además habrá chalecos para niños al menos para 
cubrir el 10% del pasaje y un número de chalecos para los tripulantes de guardia guardados en el 
puente o en las embarcaciones de supervivencia. 
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Se tiene que adquirir un traje de inmersión para cada tripulante de un bote de rescate, a menos que el 
buque este destinado a hacer continuamente viajes en zonas de clima cálido. 
 
La regla 10 parte B del capítulo III obliga a disponer a bordo de un número suficiente de de 
tripulantes para manejar las embarcaciones de supervivencia con sus respectivos títulos. 
 
Según la regla 13 parte B del capítulo III, los preparativos para el embarque en los botes de 
supervivencia y la puesta a flote no puede durar más de 5 minutos. Estos botes estarán siempre a proa 
de la hélice y como mínimo a 2 metros sobre el nivel del mar. En la regla 14 también asigna 5 
minutos para la puesta a flote de embarcaciones de rescate. 
 
Según la regla 16 parte B del capítulo III, cada  bote irá provisto de un dispositivo que permita 
ponerlo a flote y recuperarlo. También obliga a que en todo momento el operario que lo arria pueda 
ver la embarcación gracias a una adecuada iluminación.  
 
La regla 17 dice que un bote de rescate podrá ser puesto a flote con hasta 5 nudos de velocidad de 
arrancada del buque. 
 
La regla 19 sobre los ejercicios periódicos a bordo, dice que todo tripulante debe estar familiarizado 
con sus tareas en caso de emergencia antes de iniciar el viaje y que dichos tripulantes deberán 
participar en un ejercicio de abandono y una de lucha contraincendios todos los meses. Además, 
obliga a explicar al pasaje la utilización de los chalecos y su actuación en caso de emergencia si el 
viaje va a durar más de 24 horas. 
 
Según la regla 20 parte B del capítulo III las inspecciones semanales consistirán en: inspección 
ocular, encendido durante 3 minutos de los motores de los botes y ensayo de la alarma general de 
emergencia. Las inspecciones mensuales serán mucho más profundas en todos los dispositivos de 
salvamento del bote. Además cada balsa, chaleco o sistema de evacuación será usado como mínimo 
una vez al año. 
 
En la regla 21 parte B del capítulo III hay prescripciones adicionales para buques de pasaje. Si hace 
viajes cortos los botes será total o parcialmente cerrados y las balsas podrán ser inflables o rígidas. Si, 
en cambio, realizará viajes no cortos, deberá llevar botes total o parcialmente cerrados que den 
cabida, en cada banda, al menos al 50% de personas a bordo. Se pueden cambiar los botes por balsas 
hasta un máximo del 37,5% de la gente de a bordo. 
 
Además, todas las embarcaciones de supervivencia tendrán que ser puestas a flota a no más de 30 
minutos desde el encendido de la alarma general. Al ser, nuestro buque ejemplo mayor de 500 
toneladas deberá también llevar un bote de rescate en cada banda. 
 
En todos los buques de pasaje, cada chaleco irá provisto de una luz. Además, por bote salvavidas 
habrá tres trajes de inmersión y todas las ayudas térmicas que falten para que ningún tripulante ni 
pasajero se quede sin alguno de estos dos dispositivos. 
 
En la regla 24 se puntualiza que desde la posición de embarque hasta la línea de flotación no debe 
haber más de 15 metros. Y en la 25 se determina el 0,35m
2
 por persona en un punto de reunión. 
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La regla 27 obliga a contabilizar al pasaje antes de partir de un puerto y la 28 a tener una zona de 
aterrizaje de helicópteros a los buques nuevos mayores de 130 metros. Además, la regla 30 obliga a 
realizar una vez a la semana un ejercicio de abandono y uno de lucha contraincendios. 
 
Relativo a los equipos náuticos de ayuda a la navegación el Zurbaran tiene que llevar un compás 
magnético, un dispositivo de marcación de compás, cartas náuticas ECDIS o en papel, un inmarsat C, 
un teléfono para comunicarse con el puesto de gobierno de emergencia, un compas de respeto, una 
lámpara de señales diurna, una ecosonda, un radar de 9GHz, ARPA, corredera, AIS, un girocompás, 
indicadores de posición del timón, empuje, paso de la hélice y modalidad de funcionamiento, un 
radar de 3GHz con su ARPA, un indicador de la velocidad de giro y un doppler. Todo ello viene 
descrito en la regla 19 del capítulo V. Además la regla 20 le obliga a disponer de un AIS. 
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6.12.- SFV 77 (Torremolinos) 
 
Cronos 
 
Convenio Internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros redactado en 
Torremolinos del 7 de marzo al 2 de abril de 1977.  El convenio se aplica a todos los buques 
pesqueros de eslora igual o mayor a 24 metros. Quedan exonerados los buques que transportan 
pescado, los buques científicos, la marina deportiva y los buques piscifactoría. 
 
Contenido 
 
El protocolo Torremolinos al SFV 77 tiene la siguiente estructura: 
Capítulo I Disposiciones generales (Reglas 1-11)  
Capítulo II Construcción, integridad de estanqueidad y equipo (Reglas 12-26)  
Capítulo III Estabilidad y estado correspondiente de navegabilidad (Reglas 27 – 40)  
Capítulo IV Instalaciones eléctricas y espacios de máquinas sin dotación permanente (Reg. 41 – 62)  
Capítulo V Prevención, detección y extinción de incendios y equipo contraincendios (Reg. 63– 105)  
Capítulo VI Protección de la tripulación (Reglas 106-109)  
Capítulo VII Dispositivos de salvamento (Reglas 110-124)  
Capítulo VIII Consignas para casos de emergencias, llamadas y ejercicios  periódicos (Reg.125–127) 
Capítulo IX Radiotelegrafía y radiotelefonía (Reglas 128 – 146)  
Capítulo X Aparatos náuticos de a bordo (Reglas 147 – 154)  
Apéndice 1 Certificados 
Apéndice 2 Especificaciones de los dispositivos de salvamento 
 
En la regla 6 se definen los reconocimientos de un buque pesquero. Uno inicial que abarca todo el 
buque. Cada 4 años se revisará la estructura del navío y la maquina propulsora. Cada 2 años tendrán 
que aprobar un examen de dispositivos de salvamento, de contraincendios, equipamiento, 
estanqueidad, navegabilidad y riesgos laborales. Anualmente serán revisados todos los equipos de 
ayuda a la navegación y comunicaciones. 
 
El convenio SFV es muy parecido al convenio SOLAS pero especifico para los buques pesqueros. Al 
igual que en el convenio más importante de la náutica, en el SFV también son las partes más 
importantes la construcción, los certificados, la detección y lucha contraincendios y los dispositivos 
de salvamento. 
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6.13.- Convenio STCW 78/95 
 
Cronos 
 
El Real Decreto 2062/1999, editado el 30 de diciembre, adapta la legislación de la OMI a la ley 
española. El Convenio STCW 78/95 y su adaptación en forma de Real Decreto, regulan el nivel 
mínimo de formación en profesiones marítimas, los títulos marítimos y los certificados de 
especialidad.  
 
El STCW fue editado originalmente en 1978, pero el protocolo del 95 es el que está en vigor 
actualmente. Su traducción al español sería, Convenio Internacional sobre Normas de Formación, 
Titulación y Guardia de Mar de 1978. En él también tiene cabida aspectos de seguridad, sanidad y 
prevención de riesgos laborales. 
 
Entró en vigor el 28 de abril de 1984.  
- Enmiendas de 1991. Se enmendó con prescripciones relativas al Sistema Mundial de Socorro y 
Seguridad marítimos y a la realización de pruebas. Estas enmiendas fueron aprobadas mediante 
resolución MSC 21(59) y entraron en vigor el 1 de diciembre de 1992. 
 
- Enmiendas de 1994. Sobre las prescripciones sobre formación especial del personal de los buques 
tanque, fueron aprobadas mediante resolución MSC 33 (63) y entraron en vigor el 1/enero/1996. 
 
- Enmiendas de 1995. Revisión profunda que creó el hoy llamado Código STCW (aprobado por la 
Resolución II de la Conferencia).  
 
Las enmiendas se centraron en: incremento las competencias al estado rector del puerto, evaluación 
tanto a tripulantes como entidades formadoras, creación los periodos de descanso obligatorio para el 
personal de guardia de abordo y asignación de responsabilidad a las diferentes partes, incluyendo a 
aquellos que expidan licencias y a los estados banderas que empleen a extranjeros, para asegurarse 
que la gente de mar obtiene un estándar de competencia objetiva.  
La fecha de implementación total del nuevo Código STCW fue el 1 de febrero de 2002. 
 
- Enmiendas de 1997. Estas enmiendas tienen que ver con la formación del personal en buques de 
pasaje y transbordadores de pasajeros y vehículos. Fueron aprobadas mediante las resoluciones MSC. 
66(68) y MSC.67 (68) y entraron en vigor  el 1 de enero de 1999. 
 
- Enmiendas de 1998. Estas enmiendas encaminadas a modificar la Parte A del Código de 
Formación, son las relativas a la competencia intensificada para la manipulación y estiba de la carga, 
particularmente con respecto a las cargas a granel. Fueron aprobadas mediante resolución MSC.78 
(70) que entró en vigor el 1 de enero de 2003. 
 
- Enmiendas de 1998 y 2000. Estas se aprobaron durante el 69° y 72° periodo de sesiones del Comité 
de Seguridad Marítima y fueron promulgadas mediante las circulares 4 y 5. Entraron en vigor el 1 de 
enero de 2003. Están enfocadas a enmendar la parte B del Código de de Formación. 
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- Enmiendas de 2004. Enmiendas relativas a las normas mínimas de competencia en el manejo de 
embarcaciones de supervivencia y botes de rescate que no sean botes de rescate rápidos. Aprobadas 
por Resolución 180 (79) adoptada el 9 de diciembre de 2004 y en vigor desde el 1 de julio de 2006. Y 
enmiendas a la parte A del código a través de la resolución MSC 156 (78) que entró en vigor el 1 de 
enero de 2006 a la parte A del Código.  
 
- Enmiendas de 2006. Las enmiendas agregan un nuevo certificado obligatorio y los requisitos para la 
certificación de las personas a ser designadas como Oficiales de Protección de Buque (SSOs). 
Entraron en vigor el 1 de enero de 2008. 
 
Todos los títulos expedidos por la Autoridad Marítima española hacen alusión al Código  STCW de 
1995. 
 
Contenido 
 
A destacar  los certificados de especialidad que se crean: 
a. Formación básica.  
b. Avanzado en lucha contra incendios.  
c. Embarcaciones de supervivencia y botes de rescate (no rápidos).  
d. Botes de rescate rápido.  
e. Operador general del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Marítimo.  
f. Operador restringido del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Marítimo.  
g. Familiarización en buques tanque.  
h. Buques petroleros.  
i. Buques gaseros.  
j. Buques quimiqueros.  
k. Básico de buques de pasaje.  
l. Buques de carga rodada (ro-ro) de pasaje y buques de pasaje distintos a buques ro-ro.  
m. Radar de punteo automático (ARPA).  
 
Como afectaría al buque ejemplo 
 
Este convenio obliga al Zurbaran que todos sus tripulantes obtengan los certificados de Formación 
Básica, Avanzado en lucha contra incendios y buques de carga rodada. Además cada posición 
empleada tiene unos certificados relacionados como puede ser GMDSS para los oficiales de puente y 
capitán. 
Las enmiendas del junio de 1997 obligan a todos los tripulantes a bordo de buques de pasaje o roro 
estar titulados en control de masas y control de la crisis en un buque de pasaje.  
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6.14.- Convenio SAR 79 
 
Cronos 
 
Su precursor fue el SOLAS del 1974, en el que la recomendación 40 reconoce la necesidad de 
coordinar las actividades relativas a la seguridad en la mar. El Convenio se edito el 27 de Abril de 
1979 en Hamburgo y está abierto a la firma desde el 1 de Noviembre de 1979. El convenio entró en 
vigor al cumplir un año desde que 15 Estados Miembros lo ratificaron, el 22 de Junio de 1985. 
España lo ratificó el 29 de Enero de 1993 y entró en vigor dos meses después el 13 de Marzo de 
1993. 
 
Contenido 
 
El Convenio SAR 79 es el Convenio Internacional sobre Búsqueda y Salvamento Marítimos. El 
Convenio establece puntos como las unidades y medios de salvamento, la coordinación tanto 
nacional como internacional, Planes, instrucciones o procedimientos a seguir por todas las partes y 
sistemas de notificación entre buques. 
 
Pretende establecer una formación y unos procedimientos estandarizados, que se establezca una 
coordinación entre los diferentes elementos del SAR y la cooperación entre estados afectados. 
También  quiere crear VTS y centrales y subcentrales de salvamento. 
 
Para casos de emergencia permite la entrada de equipos de rescate en aguas del país vecino. 
Es importante citar, que en el capítulo quinto se describen las diferentes partes de la emergencia: 
Fase de incertidumbre: cuando un buque se retarda más de una hora para llegar a un punto 
establecido o cuando deja de transmitir señal de su ubicación. 
Fase de alerta: cuando, tras la fase de incertidumbre, han fallado los intentos de contactar con el 
buque o se ha recibido información de que ese buque puede estar en peligro. 
Fase de peligro: cuando se recibe o deduce información de que el buque en cuestión o alguno de sus 
tripulantes están en peligro y necesitan auxilio. 
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6.15.- Convenio SUA 88 
 
Cronos 
 
Aprobado el 10 de Marzo del 1988 y entró en vigor internacionalmente el 1 de Marzo del 1992. 
En noviembre de 2001, como respuesta a la resolución 1373(2001) del Consejo de Seguridad de las 
Naciones Unidas, la Asamblea de la OMI adoptó la resolución A.924 (22), en la que se pedía que se 
llevara a cabo un examen de las medidas y procedimientos para prevenir actos de terrorismo que 
ponen en peligro la integridad personal de los pasajeros y de la tripulación y la seguridad de los 
buques. En esta resolución de la Asamblea, se pedía al Comité Jurídico de la Organización que 
examinara con carácter prioritario, la necesidad de actualizar las disposiciones del Convenio para la 
represión de actos ilícitos contra la seguridad de la navegación marítima. 
 
En octubre de 2005 se celebró en la sede de la OMI en Londres la Conferencia internacional sobre la 
revisión del tratado SUA. La Conferencia adoptó el Protocolo de 2005 relativo al Convenio para la 
represión de actos ilícitos contra la seguridad de las plataformas fijas emplazadas en la plataforma 
continental. En la presente publicación se reproducen los textos de los Tratados de 1988 y 2005, sus 
versiones refundidas y las Actas finales de las Conferencias de 1988 y 2005. 
 
Contenido 
 
Su objetivo es controlar cualquier acto ilícito de pasajeros o tripulantes a bordo de los buques y 
actividades contra la seguridad de la navegación marítima. Además, toma medidas para prevenir el 
terrorismo internacional por vía marítima. 
Esos actos pueden ser la toma de los buques por la fuerza,  actos de violencia  hacia las personas que 
se encuentran a bordo de los buques  y la colocación de  artefactos abordo   capaces de destruir o de 
producir daños a los buques. 
Originalmente la Convención  SUA fue diseñada para facilitar el enjuiciamiento  a terrorista y piratas 
por sus crímenes sin tomar en cuenta dónde eran apresados ni dónde  los habían cometido. Pero 
actualmente tienen que ser extraditados, procesados o enjuiciados según en qué aguas se comete el 
delito. 
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6.16.- Convenio SALVAGE 89 
 
Cronos 
Adoptado en Londres el 28 de abril de 1989 y vigente un año después de la fecha en que quince 
estados ratificaron dicho Convenio. Entró en vigor de forma general el 14 de julio de 2005 y para 
España entrará en vigor el 27 de enero de 2006, de conformidad con lo establecido en su artículo 29. 
Contenido 
En el artículo 6 de este convenio se especifica que ―El capitán estará facultado para celebrar 
contratos de operaciones de salvamento en nombre del propietario del buque. El capitán y el 
propietario del buque estarán facultados para celebrar tales contratos en nombre del propietario de 
los bienes que se encuentren a bordo del buque‖ y de la ―obligación de evitar o reducir al mínimo 
los daños al medio ambiente‖. 
En el  artículo 9 expone que ―Nada de lo dispuesto en el presente Convenio afectará al derecho del 
Estado ribereño interesado a tomar medidas, de conformidad con los principios generalmente 
reconocidos de derecho internacional, para proteger sus costas o intereses conexos contra la 
contaminación o la amenaza de contaminación resultante de un siniestro marítimo‖. Así paso con el 
Prestige, que ningún puerto español lo quiso albergar. Reitera la cuestión en el artículo 11 ―Todo 
Estado Parte, al dictar reglas o adoptar decisiones acerca de cuestiones relacionadas con operaciones 
de salvamento, tales como la admisión en puerto de buques necesitados de socorro o la prestación de 
servicios a los salvadores, tendrá en cuenta la necesidad de que exista cooperación entre los 
salvadores, las otras partes interesadas y las autoridades públicas con el fin de asegurar la ejecución 
eficaz y satisfactoria de las operaciones de salvamento encaminadas a salvar vidas humanas o bienes 
en peligro, así como a evitar daños al medio ambiente en general.― 
Pero el punto más importante es el primero del artículo 10 que especifica que ―Todo capitán tiene el 
deber de prestar auxilio a cualquier persona que se halle en peligro de desaparecer en la mar, siempre 
que ello no entrañe grave peligro para su buque y para las personas que se encuentren a bordo 
En el artículo 13 establece que el cálculo de la recompensa vendrá alterado según el bien rescatado, 
las vidas salvadas, el estado de lo rescatado, los medios usados para la operación, el riesgo soportado 
por los rescatadores y la prontitud del rescate entre otros. Además habrá una compensación especial 
en caso de transportar mercancía peligrosa. 
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6.17.- Convenio OPRC 90 
 
Cronos 
 
El Convenio Internacional sobre Cooperación, Preparación y Lucha contra la Contaminación por 
Hidrocarburos (OPRC) fue la respuesta legislativa al hundimiento del Exxon Valdez en Marzo de 
1989. En Octubre del mismo año se aprobó la resolución A.674(16), que reconocía los daños del 
accidente reciente y acordaba la celebración de un conferencia internacional para aprobar un 
reglamento que sentara las bases de la cooperación entre Estados en los casos de derrames de 
hidrocarburos por accidentes, la creación de Planes de Contingencias y formación de Grupos de 
Respuesta.  
 
 
Figura 23: Vertido del Exxon Valdez 
 
Este convenio contaba además con cuestiones de importancia como la capacidad de contaminar las 
costas de un estado solo con un buque y la certeza de que ningún país era capaz de luchar solo contra 
un accidente de grandes dimensiones, por lo que tendrían que recurrir a la ayuda internacional. 
Prueba de ello fue que Estados Unidos se vio desbordado por la magnitud de la catástrofe del Exxon 
Valdez. 
 
El convenio, redactado por el Comité de Protección del Medio Marino (CPMM), fue aprobado el 30 
de noviembre de 1990. 
 
El precursor de este convenio es el convenio Marpol 73/78, que se elaboro para prevenir la 
contaminación. En marzo de 1989 tuvo lugar el accidente del Exxon Valdez. En seguida se empezó a 
trabajar en convenio nuevo para evitar otra catástrofe de tal envergadura. En Mayo de 1990 se aprobó 
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el nuevo convenio OPRC, pero no fue hasta cinco años después que entraría en vigor, en Mayo de 
1995. 
 
Posteriormente, en el año 2000 se redactaría el protocolo HNS tras el creciente número de accidentes 
con sustancias nocivas y/o peligrosas. 
 
Contenido 
 
Este convenio pretende prevenir y preparar a todas las partes involucradas ante un caso de 
contaminación por hidrocarburos. Lo persigue mediante: 
1. La cooperación internacional de los estados ribereños, informándose mutuamente  
2. La obligación a buques, plataformas, puertos,… a elaborar planes de emergencia 
3. Simulacros para tener preparadas y entrenadas a todas las personas que tengan que intervenir. 
4. Disponer de un plan nacional de contingencia, una autoridad designada y equipos de 
respuesta.   
 
A destacar, el artículo quinto, que señala los pasos a seguir en caso de la notificación a un Estado de 
un derrame. Primero, se debe evaluar la veracidad de la información, seguidamente concretar datos 
como: la naturaleza, situación, magnitud, estado actual del vertido y posibles consecuencias. Y por 
tercero, informar sin demora a los Estados a los que puede afectar el vertido 
 
El Plan Nacional de Contingencias incluirá la designación de autoridades competentes, de los 
organismos que deben notificar o recibir las mismas, la autoridad facultada para decidir si se solicita 
o subministra ayuda internacional y un plan operativo que defina los distintos órganos que integran la 
respuesta. 
 
Como afectaría al buque ejemplo 
 
El OPRC al igual que el SOLAS obliga a la realización de simulacros y la familiarización de todos 
los tripulantes con los medios de contraincendios y de salvamento. 
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6.18.- Código IDS 
 
Cronos 
 
Obligatorio a partir del 1 de Julio de 1998, conforme lo dispuesto al Convenio SOLAS, en virtud a 
las enmiendas del Comité Marítimo de la OMI mediante la resolución MSC.48 (66) del 4 de Junio de 
1996. 
 
Contenido 
 
Es el Código Internacional de Dispositivos de Salvamento. Se divide en 7 capítulos. En el primero 
hay las disposiciones generales típicas de cualquier tratado. En el segundo trata los aros salvavidas, 
luces, rabizas, chalecos, trajes de inmersión y ayudas térmicas, principalmente. En el tercero son 
especificados todo material pirotécnico como bengalas, cohetes y botes de humo. En el cuarto se 
describen las prescripciones relativas a botes y balsas salvavidas. En el quinto son los botes de 
rescate los descritos. En el Sexto son tratados los dispositivos de puesta a flote y embarque y 
desembarque. Y en el séptimo y último capítulo da cabida a cualquier cosa que no tiene sitio en los 
demás capítulos, como la megafonía y los lanzacabos.  
 
En el BOE 183 de 30 de Julio de 2009 se introducen una serie de enmiendas al Código IDS. En lo 
que respecta a botes de rescate rápidos se modifican los puntos siguientes: 
-Pág. 2, ―Los dispositivos de puesta a flote de los botes de rescate rápidos se deberán someter a 
prueba en el estado de la mar correspondiente a un viento de fuerza 6 de la escala Beaufort y olas de 
3 m de altura significativa‖, se sustituye por ―Los botes de rescate rápidos estarán construidos de 
modo tal que se puedan poner a flote y recuperar sin peligro en condiciones meteorológicas y estado 
de la mar desfavorables‖. 
 
-Pág. 5, ―El bote de rescate rápido será autoadrizable o podrá ser adrizado rápidamente por su 
tripulación‖, se sustituye por ―Los botes de rescate deberán ser autoadrizables o poder ser adrizados 
fácilmente por dos de sus tripulantes como máximo‖. 
 
-Pág. 11, ―Será portátil o fijo y se podrá utilizar en el lugar del siniestro para las comunicaciones 
entre las embarcaciones de supervivencia, la unidad de salvamento y el buque‖, se sustituye por ―El 
equipo normal de los botes de rescate rápidos deberá incluir un aparato de radiocomunicaciones de 
ondas métricas que pueda operarse sin utilizar las manos y que sea hermético‖. 
 
-Pág. 13, se añade ―Los dispositivos de puesta a flote deberán disponer de un mecanismo que 
amortigüe las fuerzas provocadas por la interacción con las olas cuando el bote de rescate rápido se 
ponga a flote o se recupere. Dicho mecanismo deberá comprender un elemento flexible que atenúe 
las fuerzas de choque y un elemento amortiguador para reducir las oscilaciones a un mínimo.‖, ―La 
acción de los frenos del chigre deberá ser progresiva. Cuando se utilicen los frenos repentinamente 
mientras se está arriando el bote de rescate rápido a la velocidad máxima, la fuerza dinámica 
adicional aplicada al cable debido al frenado no deberá ser superior a 0,5 veces la carga de trabajo del 
dispositivo de puesta a flote.‖ y ―La velocidad de arriado de un bote de rescate rápido con su 
asignación completa de personas y equipo no deberá ser superior a 1 m/s. Además, los dispositivos 
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de puesta a flote deberán poder izar el bote con todo su equipo y con seis personas a bordo a una 
velocidad no inferior a 0,8 m/s.  
 
Como afectaría al buque ejemplo 
 
La disposición, el número y mantenimiento de los aros, los botes de rescate, los botes de salvamento, 
las balsas, la MOR, las dotaciones de los botes y balsas,... esta hecho según dicha normativa. 
Me permito anotar ciertas características importantes en este Código.  
 
Por ejemplo, los aros salvavidas tienen que tener un diámetro exterior máximo de 0,8m e interior de 
0,4m. Tienen que sostener a flote 15kg durante 24horas mínimo. Ignifugo. Peso máximo de 2,5kg. 
Resistirá una caída desde 30m. Provisto de una guirnalda de diámetro 9,5mm mínimo y longitud 
mínima de 4 veces el diámetro exterior del aro. 
 
Las luces de encendido automático darán entre 50 y 70 destellos/min durante 2horas.  
Las señales fumígenas, más conocidas como botes de humo, despedirán huma de alta visibilidad 
durante 15 minutos y incluso tras pasar 10 segundos sumergidos completamente. 
Las rabizas flotantes tendrán mínimo de 8mm de diámetro y 5kN de carga de rotura. 
 
Los chalecos salvavidas tienen que ser correctamente puestos en un minuto por el 75% de las 
personas que no sepan usarlo. Las personas tienen que poder saltar desde 4,5m. Debe voltear una 
persona inconsciente en el agua para quedar boca arriba en menos de 5 segundos, con la boca a 12cm 
de la superficie y con el cuerpo inclinado atrás unos 20º respecto a la vertical. Una persona con el 
chaleco puesto tiene que poder nadar y embarcar en cualquier bote. Tendrán un silbato firmamento 
sujeto. 
 
Los trajes de inmersión cubrirán todo el cuerpo excepto la cara. Cualquier persona podrá ponérselo 
en menos de dos minutos sin ayuda. Soportará un salto desde 4,5m. Y al igual que los chalecos 
permitirá nadar y embarcar en cualquier bote. Después de 6 horas en aguas entre 0º y 2º, la 
temperatura corporal no puede bajar más de 2º. 
 
Las ayudas térmicas serán de un material cuya conductancia térmica no exceda de 7800W/ (m
2
.K) y 
estarán diseñadas de manera que cuando una persona la utilice reduzca la perdida de calor del cuerpo 
por convección y evaporación. Cubrirá todo el cuerpo salvo la cara. 
 
Los cohetes lanza bengalas alcanzaran 300m de altura lanzaran una bengala con paracaídas en el 
punto más alto de la trayectoria. Esta iluminará de color roja brillante con 30.000cd. Quemará 
mínimo durante 40 segundos y descenderá a 5m/s máximo. 
 
Las bengalas arderán con un color rojo brillante de 15.000cd durante un minuto mínimo. Seguirán 
ardiendo tras permanecer hundida a 10cm de profundidad durante diez segundos. 
 
Las señales fumígenas flotantes emitirán un humo de color visible durante tres minutos mínimo y al 
igual que las bengalas seguirán emitiendo humo sumergidas a 10cm durante diez segundos. 
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Las embarcaciones de supervivencia deben tener un toldo para proteger a los ocupantes, deben 
resistir un descenso soltando el freno desde 18 metros y aguantar 30 días a la intemperie. Tendrán 
una luz blanca y podrán alumbrar durante doce horas.  
 
Las botes salvavidas con pescante serán capaces de soportar un golpe contra el costado del buque a 
3,8m/s y una caída al mar desde 3 metros. Además, dispondrán de perigallos para mantener firme el 
bote al costado del buque. 
 
Las balsas salvavidas inflables podrán ser adrizadas por una sola persona y también ser remolcada a 
tres nudos. Estarán provistas de bolsas estabilizadoras. Podrá resistir un intenso desgaste, será estanca 
y en ella se marcaran: nombre del fabricante, nº de serie, nombre de la autoridad que ha dado la 
aprobación y la capacidad máxima de personas entre otras informaciones. 
 
Las balsas salvavidas rígidas estarán fabricadas con material pirorretardante, provista de una rampa 
fija y con las mismas informaciones que las balsas inflables marcadas. 
 
Los botes salvavidas podrán desacoplar la hélice del motor. Este tendrá un sistema de arranque 
manual o uno mecánico con dos fuentes de energía independientes y recargables. La velocidad avante 
totalmente cargado será de seis nudos. El motor estará protegido por un material pirorretardante. El 
bote tendrá una válvula de desagüe, una guirnalda por el perímetro exterior y una luz con doce horas 
de duración. Tendrán medios para recoger el agua de lluvia. El exterior será de un color visible. El 
bote será autoadrizable y podrá navegar a remo. 
 
Los botes salvavidas de caída libre soportaran la caída libre totalmente cargados y dispondrán de 
mecanismos independientes de suelta que se activaran desde dentro del bote. Tendrán un sistema de 
circulación de aire. Tendrá un sistema de aspersión de agua tomada del mar por si hay llamas 
cercanas, aunque la protección soportará durante ocho minutos mínimo estando envuelto en llamas. 
 
Los botes de rescate se podrán poner a flote sin depender de la energía del buque. Se podrá embarcar 
en él con un asiento de 10º y una escora de 20º. Se podrá recuperar el bote con toda su tripulación. Se 
dispondrá de frenos para detener el descenso de la embarcación. Todo dispositivo de puesta a flote 
podrá funcionar por gravedad, por energía mecánica almacenada o por fuentes de energía del buque. 
 
Los dispositivos MES podrán ser desplegados por una sola persona con un asiento de 10º y una 
escora de 20º. La operatividad del MES tiene que ser suficiente para embarcar a todas las personas 
asignadas para un MES concreto en 30 minutos en buque de pasaje y 10 minutos en buques de carga. 
Podrá soportar vientos de fuerza 6 en escala Beaufort. 
 
Los lanzacabos tendrán un alcance mínimo de 230 metros. Los cabos tendrán una resistencia a la 
rotura de 2kN. 
 
La señal general de emergencia constituida por 7 pitadas cortas y 1 larga podrá ser accionada desde el 
puente y otros lugares estratégicos y continuara sonando hasta que se desconecte manualmente. La 
señal será audible en todo el barco a mínimo 80dB. 
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6.19.- Regulaciones aplicables a buques RO-PAX (Directiva 2009/45/CE) 
 
Estos buques tienen características particulares como son: rampas interiores, rampas exteriores, 
rápida descarga y carga, navegaciones cortas (Short Sea Shipping), alta velocidad de navegación, 
grandes y versátiles garajes, suspensión de viajes por mala mar, rápida inundación en caso de 
embarque de agua y hundimientos rápidos y casi seguros en caso de colisión. Estas características 
definen bastante bien que significa la vida en un Ro-Pax. 
 
Figura 24: Plano de carga del buque Ro-Pax Zurbaran 
 
Cronos 
 
Las normativas que afectan a estos buques son: el Real Decreto 1247/1999 del 16 de Julio sobre 
reglas de seguridad aplicables a buques de pasaje entre puertos españoles y el Real Decreto 
1861/2004 que adopta la directiva europea 2003/25/CE del 14 de Abril de 2003 sobre prescripciones 
especificas de estabilidad para buques de pasaje de transbordo rodado. 
 
El 27 de Diciembre del 1994 se hundió el Ro-Pax Estonia. La almeja de proa se abrió y 
posteriormente rompió hundiéndose en el mar. El mamparo de colisión no pudo evitar la inundación 
de los garajes, la escora del buque hasta dar la vuelta y el final hundimiento del barco. La respuesta 
legislativa llegó el 28 de febrero del 1996 con el acuerdo de Estocolmo sobre prescripciones 
específicas de estabilidad aplicables a los buques de trasporte rodado y pasajeros. 
 
La más reciente normativa sobre este tipo de buques es la directiva 2009/45/CE. Tiene por finalidad 
introducir un nivel uniforme de seguridad de los pasajeros y bienes a bordo de buques de pasaje y 
naves de pasaje de gran velocidad nuevos y existentes cuando estas categorías de buques y naves 
realizan travesías nacionales, así como establecer procedimientos para la negociación en el plano 
internacional con vistas a la armonización de las reglas aplicables a buques de pasaje en travesía 
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internacional. Establece reconocimientos anuales tras el inicial, con la libertad de hacer alguno 
adicional si se requiere. No considera a los bebes menores de 1 año como pasajeros. Y presta mucha 
importancia a la adaptación de los buques de pasaje a las personas de movilidad reducida. 
 
Contenido 
 
Es importante citar que para ser considerado Ro-Pax, el buque tiene que disponer espacio para 
embarcar carga rodada y a más de 12 pasajeros. 
 
Todas las normativas anteriores pretenden aumentar la estabilidad y seguridad en caso de vía de 
agua. Al aprobar el RD 1861/2004 se estableció como buque nuevo todos los construidos a partir del 
1 de octubre de 2004, es decir, los que colocaron la quilla a partir de ese día.  
 
El mismo Real Decreto será aplicado a cualquier buque que realice servicio regular con algún puerto 
español. Se establece para cada barco una altura significativa de ola límite para la que se le permite 
navegar. 
 
Como afectaría al Zurbaran 
 
Al no tener zonas de carga aisladas cualquier inundación, incendio o corrimiento de carga puede ser 
letal para la estabilidad y seguridad del buque. En caso de inundación las escoras  son casi seguras.  
Todas las normativas buscan frenar el embarque de agua o al menos ralentizarlo. Se propusieron las 
car decks perforadas. Estas comunican con el doble fondo de tal manera que pequeñas inundaciones 
rellenan los tanques del doble fondo aisladas y seccionadas, evitando grandes escoras y 
disminuyendo la problemática de las superficies libres. Se calcula un aumento del 60% en el tiempo 
que el buque tarda en perder la estabilidad. 
 
En otro tema, el buque ha ganado capacidad de pasaje al no considerar los bebes de menos de 1 año 
como pasajeros, aunque se ha dispuesto chalecos de bebes en los puntos de reunión. 
 
Pero el gran cambio sufrido por el buque es respecto a la adaptación para los pasajeros de movilidad 
reducida. Se han instalado butacas especiales y reservadas para este tipo de pasaje, se han pintado de 
amarillo en los garajes un camino que debe mantenerse siempre libre para que puedan circular estas 
personas y se han pintado de azul, se han dispuesto cuñas en los accesos al garaje para poder pasar 
una silla de ruedas y reservado unas plazas para vehículos cerca del ascensor que además van a ser 
los primeros en embarcar. Aún así, considero que debe mejorarse la adaptación a estas personas. 
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6.20.- Protocolo HNS 
 
Cronos 
 
En el artículo 10 del convenio OPRC ya se describía la posibilidad de ampliar este convenio con las 
sustancias nocivas o peligrosas. Asimismo, en marzo del 2000, se aprobó el protocolo HNS sobre 
sustancias nocivas y potencialmente peligrosas. 
 
En los primeros artículos establece de las bases de la misma forma que el convenio OPRC, pero 
especificando en sustancias nocivas y potencialmente peligrosas. 
 
En el caso español, el Plan de Contingencias es único e incluye a sustancias nocivas o potencialmente 
peligrosas. 
 
El 1 de setiembre de 2002 solo había ratificado 1 miembro el Protocolo HNS y es necesaria la firma 
de 15 estados miembros para su entrada en vigor. 
 
Contenido 
 
España, como Estado miembro que ratifico el convenio OPRC 90, fue obligado a crear un Plan  de 
Contingencia de acuerdo a las directrices de la OMI.  Dicho Plan se aprobó el 23 de Febrero de 2001, 
con el nombre de ―Plan Nacional de Contingencias por Contaminación Marina Accidental‖. 
Hay 4 tipos de planes de contingencia, según la zona que afecte: 
 
Plan Interior de Contingencias: Cuando la emergencia afecte a una zona del puerto, terminales, 
muelles o incluso, plataformas en alta mar 
 
Plan Territorial de Contingencias: Cuando la emergencia afecta al litoral del territorio 
 
Plan Nacional de Contingencias: Cuando se ve afectada la Zona Económica Exclusiva o el mar 
territorial 
 
Plan Internacional de Contingencias: Cuando se ven afectadas zonas de dos o más países 
Según como y donde se extienda la zona del vertido o derrame, se activaran unos planes u otros.  
 
A diferencia del convenio OPRC, basado en la lucha ante contaminación por hidrocarburos, donde 
hay poco riesgo para las personas, todos los tipos de contaminantes se comportan parecido y cuya 
lucha es semejante y familiar para los equipos de respuesta; la lucha ante contaminación por 
sustancias peligrosas y nocivas presenta dificultades debida a la gran variedad de sustancias, con 
respectivas variedades de comportamientos y peligros. Lo que propicia diversidad de equipos de 
respuesta y protocolos de actuación. Además algunos riesgos que presentan pueden afectar a las 
personas que combaten y/o escapan de la contaminación.  
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Figura 25: Criterio para la activación de un plan de contingencias 
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6.21.- Convenio BUNKERS 2001 
 
Cronos 
 
Nacido el 23 de Marzo de 2001 en Londres, el convenio Bunkers 01 fue publicado en el BOE del 19 
de Febrero de 2008 y entró en vigor el 21 de Noviembre de 2008. En él se establece una 
responsabilidad de daños nacidos de la contaminación por hidrocarburos para el propietario del 
buque, aunque el propietario registral, el arrendatario a casco desnudo, el gestor naval y el armador 
serian solidariamente responsables de las indemnizaciones.  
 
Contenido 
 
La gran diferencia entre este convenio y el CLC 92 es que este último está dedicado a los buques que 
transportan hidrocarburos, en cambio, el Bunkers 01 está destinado a todo tipo de buques que hagan 
una contaminación con los productos hidrocarburados (incluidos los lubricantes) utilizados para la 
propulsión del mismo. 
 
El propietario puede quedar exonerado de toda responsabilidad si se demuestra actos de guerra, 
fenómeno natural extraordinario, acción intencionada o negligente de un tercero. A su vez, el 
propietario tiene derecho a limitar su responsabilidad como dicta el Protocolo de Londres de 1996. 
Además está escrito que la responsabilidad prescribirá al trascurso de 3 años a contar desde la 
producción del daño, y en todo caso a los 6 años de la fecha del suceso. 
 
Para sufragar los gastos de un posible vertido los propietarios de buques mayores de 1000 TRB están 
obligados a contratar un seguro. La suma asegurada tiene que ser la que límite de responsabilidad del 
Convenio de Londres determine. 
 
Según el BUNKERS 2001, propietario es el propietario registral, el arrendatario a casco desnudo, el 
gestor naval y el armador; y todos ellos, de coexistir, serían solidariamente responsables de las 
indemnizaciones que se derivan de la causación de los daños a que se refiere la norma. En todo caso, 
será el propietario inscrito de un buque superior a 1.000 toneladas de arqueo bruto el que deberá 
asegurar las responsabilidades que derivan de BUNKERS 2001. Cada Estado Parte debe exigir esta 
misma garantía a los buques que entren o salgan de sus puertos, independientemente de su país de 
matrícula. 
 
Se aplica a los daños causados en el territorio de un Estado Parte, incluida su mar territorial y su zona 
económica exclusiva. 
 
No se aplica a los buques propiedad del Estado ni aquellos que ya se les aplique el Convenio CLC 
1992 (daños vertido de combustible desde buques tanque que transportan hidrocarburos). 
 
La acción de responsabilidad prescribirá a los tres años a contar desde la producción del vertido; 
extinguiéndose, en todo caso, a los seis años. 
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6.22.- Convenio AFS 01 
 
Cronos 
 
El convenio AFS sobre el control de los sistemas anti incrustantes perjudiciales en los buques fue 
adoptado por la OMI en octubre de 2001. Se prohíbe el uso de revestimientos de TBT en los buques a 
partir del 1 de enero de 2003, y a partir del 1 de enero de 2008 ningún buque que entre en un puerto 
de un Estado miembro podrá llevar en el casco o superficies externas compuestos organoestánnicos 
que actúan como biocidas.  
El Convenio AFS entró en vigor un año después de que lo ratificaran un mínimo de 25 Estados cuyas 
flotas mercantes combinadas representaran al menos el 25% del tonelaje bruto de la marina mercante 
mundial. 
 
Contenido 
 
Este es uno de los convenios más recientes. Pretende regular las pinturas anti-incrustantes que cubren 
todos los cascos de los buques. Pues, ciertas pinturas hasta ahora utilizadas son perjudiciales para el 
medio ambiente marino. Este Reglamento prohíbe los compuestos organostánnicos en todos los 
buques que entren en un puerto comunitario, al objeto de reducir o eliminar los efectos nefastos de 
estos productos en el medio ambiente marino y la salud humana 
 
Los compuestos organoestánnicos son sustancias químicas contenidas en las pinturas «antifouling / 
anti incrustantes» utilizadas en los cascos de los buques y en las redes. Estas pinturas de 
revestimiento sirven para impedir el desarrollo de algas, moluscos y otros organismos que entorpecen 
el avance rápido de las embarcaciones. 
 
Estos materiales suponen un peligro para la fauna y la flora acuáticas. En los años sesenta la industria 
química creó unas pinturas anti incrustantes eficaces a partir de compuestos metálicos, especialmente 
de la tributiltina (TBT) y la trifeniltina (TPT), dos compuestos orgánicos del estaño. Estos productos 
químicos resultaron efectivos pero muy tóxicos para larvas, mejillones, ostras y peces, razón por la 
cual han sido prohibidos en muchos países europeos, y varias directivas comunitarias (76/769/CE) 
instituyen un control regular del contenido en dichos compuestos. Hoy en día existen productos para 
proteger de incrustaciones los cascos de los buques no contaminantes.  
 
El Reglamento se aplica a todo buque que enarbole la bandera de un estado miembro y también los 
que enarbolando bandera extranjera escalen en algún puerto de un estado miembro que ha adoptado 
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el convenio AFS. Se exentan buques de guerra y buques propiedad de un Estado miembro o que 
presten servicios gubernamentales. 
 
Según el tamaño del buque se le exige unos exámenes periódicos y certificados. Los buques de 
arqueo bruto igual o superior a 400 deberán ser objeto de reconocimientos y obligación de tener el 
certificado AFS vigente. Los buques de eslora igual o superior a 24 metros y de arqueo bruto inferior 
a 400 deberán simplemente llevar una declaración de conformidad con lo dispuesto en el Reglamento 
o en el Convenio AFS. El Reglamento no impone ningún reconocimiento o certificación. Respecto a 
los buques de eslora inferior a 24 metros quedan exentos de certificados y reconocimientos. 
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6.23.- Convenio BALLAST WATER 04 
 
Cronos  
 
En 1903 los científicos reconocieron por primera vez signos de introducción de especies extrañas 
después de la aparición de una masa de Algas de origen asiático en el Mar del Norte. Pero fue en los 
años 70 que comenzó un estudio profundizado del problema. En 1988 Canadá y Australia fueron de 
los países que experimentaron problemas particulares por especies no deseadas, llevando su 
problemática a la atención del Comité de Protección del Medio Ambiente y de Seguridad Marítima 
de la OMI. Dichos Comités empezaron a confeccionar este convenio.  
 
En 1991 el Comité de Protección del Medio Ambiente, adoptó la resolución 50(31) ―Normas para 
prevenir la introducción de organismos no deseados y patógenos por la descarga del agua de lastre y 
sedimentos de los buques‖.  
 
En 1992 la Conferencia sobre Medio Ambiente y Desarrollo de las Naciones Unidas (UNCED) en 
Río de Janeiro, acentuó la importancia de la problemática. 
 
En Noviembre de 1993, la Asamblea de la OMI adoptó la resolución A.774 (18) ―Normas para 
prevenir la introducción de organismos no deseados y patógenos por la descarga del agua de lastre y 
sedimentos de los buques‖, basada en las normas adoptadas en 1991. 
 
En Noviembre de 1997, la Asamblea de la OMI adoptó la resolución A.868 (20) ―Normas para el 
Control y Manejo del agua de lastre de los buques para minimizar la transferencia de organismos 
acuáticos dañinos y patógenos‖. 
 
El trasvase de agua de lastre de diferentes partes del mundo fue identificado como la amenaza más 
grave de los ecosistemas marinos mundiales. El día 13 de Febrero del 2004 en la sede de la 
Organización Marítima Internacional, se adoptó el Convenio Internacional para el Control y Gestión 
del Agua de Lastre y Sedimentos de los Buques. 
 
Contenido  
 
El volumen de tráfico y comercio marítimo mundial ha iniciado la problemática de las especies 
invasoras. La proporción de bioinvasiones está en auge. Diferentes seres vivos son lastrados en du 
ecosistema original y son depositados en un ecosistema foráneo. Los dos ecosistemas se ven 
alterados por el proceso aunque las consecuencias para el segundo son más nefastas. El nuevo 
Convenio pretende prevenir los efectos potencialmente devastadores originados por la propagación 
de dichos organismos acuáticos dañinos a través del agua de lastre y sedimentos de los buques. 
 
Así el convenio exige a todos los buques implementar un Plan de Gestión de Agua de Lastre y 
Sedimentos aprobado por la Administración Marítima de los Gobiernos. La entrada en vigor del 
Convenio será a los doce meses después de su ratificación por 30 Gobiernos miembros, 
representando el 35 % del tonelaje de la Industria Marítima Mundial. 
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Como afectaría al buque ejemplo 
 
Desconozco que el Zurbaran tuviera plan de Gestión del Agua de Lastre. Pero la cercanía entre los 
puertos que toca y las aguas que navega deben exentar al buque de cumplir el Ballast 04. Los 
ecosistemas marinos de las aguas de Barcelona, Valencia y Baleares son muy similares.  
 
 
Figura 26: Ciclo del agua de lastre 
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6.24.- Convenio CTM 06 
 
Cronos 
 
Dicho convenio pretende proteger el trabajo de la gente de mar. Desde su comienzo, la OIT y sus 
mandantes de gobiernos, empleadores y trabajadores advirtieron que la gente de mar y los armadores 
tenían una situación particular en el mundo del trabajo, dado que se trata de uno de los primeros 
sectores globalizados. Ya en 1920, la Conferencia Internacional del Trabajo destacó en su agenda 
aspectos como las horas de trabajo y condiciones de empleo para la gente de mar, prohibió el trabajo 
a bordo de niños menores de 14 años y contempló la elaboración de un código internacional para los 
marinos. 
 
El 23 de febrero 2006 la OIT adoptó el Convenio sobre el trabajo marítimo (CTM). Este trabajo 
expone las últimas normas comunitarias, casi todas ellas integrantes del conocido como ―Tercer 
Paquete de Seguridad Marítima‖. Tratan de mejorar las condiciones de vida y trabajo a bordo. 
Resulta de especial importancia la Directiva 2009/13/CE de 23 de abril, por la que se aplica el 
Acuerdo celebrado entre las Asociaciones de Armadores de la Comunidad Europea (ECSA) y la 
Federación Europea de Trabajadores del Transporte (ETF) relativo al Convenio sobre el trabajo 
marítimo, 2006, y se modifica la Directiva 1999/63/CE  
 
Contenido 
 
El CTM 2006 es un convenio que reúne y actualiza la mayoría acuerdos ya existentes. Fue elaborado 
para asegurar competencia justa y protección a los más de 1,2 millones de gente de mar que existen 
en el mundo. Cubre los requisitos mínimos de trabajo en un buque para la gente de mar, condiciones 
de empleo, formación, horas de trabajo y descanso, salario, días de licencia, repatriación, 
alojamiento, instalaciones de esparcimiento, alimentación y servicio de fonda, seguridad en el trabajo 
y protección de la salud, atención médica, bienestar y protección social ante abandonos de tripulantes 
y buques. 
 
El Convenio se apoya en unas fuertes inspecciones por parte del Estado de abanderamiento y por el 
Estado rector del puerto. La OIT pretende lograr la entrada en vigor del CTM para 2011. 
 
 El CTM 06, promueve las inspecciones para controlar que todos los buques extranjeros que visitan el 
puerto de un país que ratificó el Convenio cumplan con sus requisitos, incluso los buques de países 
que no han ratificado el CTM 06. 
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El certificado del CTM 06 que expida un estado miembro será válido en todo el mundo a excepción 
de circunstancias específicas, como cuando un inspector tiene evidentes motivos para creer que un 
buque no está en conformidad o recibe una queja por parte de un marino. 
 
El número de detenciones de buques en la Unión Europea, a causa de una serie de motivos, 
incluyendo ambientales, seguridad del buque y normas del trabajo, ha aumentado año tras año (944 
en 2005, 1.174 en 2006 y 1.250 en 2007). 
 
Para que el Convenio sobre el trabajo marítimo, 2006, entre en vigor, es necesaria la ratificación de 
30 países Miembros de la OIT que juntos abarquen el 33 por ciento del arqueo bruto de la flota 
mundial. A la fecha, el Convenio ha sido ratificado por Liberia, la República de las Islas Marshall, 
Bahamas, Panamá y Noruega. 
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7.- Caso Práctico 
 
En este apartado se detalla un caso real, práctico y vivido durante mi periodo de embarque en el 
buque de Trasmediterránea (Acciona) M/v Zurbaran. Cuando embarque el 29 de Abril de 2009 en 
dicho buque, este tenía capacidad para 399 personas a bordo. Estudiando las previsiones de gran 
afluencia de pasajeros en nuestra línea de verano, se planificó una reforma para ampliar la capacidad 
a 610 personas a bordo. Desde Setiembre al 23 de Junio uníamos Barcelona con Mahón e Ibiza tres 
veces por semana cada uno. A partir del día de San Juan nuestra ruta cambio a Barcelona-Palma 
(lunes, martes, miércoles y viernes), Barcelona-Ibiza (sábado) y Barcelona-Ibiza-Palma (jueves y 
domingo). Así el 2 de Junio paramos en Barcelona para empezar las reformas. En un principio 
teníamos que tener todos los trabajos listos para el 9, pero no salimos hasta el 13 por razones que 
seguidamente serán explicadas. 
 
Este caso práctico cobra sentido en este trabajo cuando el capitán, el primero y sobretodo el segundo 
oficial de puente recorrían al SOLAS habitualmente para aclarar muchos aspectos de las reformas. 
Seguidamente relato los cambios sufridos en el buque y sus respectivas reglas en el convenio 
SOLAS. Una mención especial al cuadro orgánico que se tuvo que adaptar a las nuevas 
circunstancias cambiando sustancialmente su estructura. 
 
Para obtener una visión general de los cambios sufridos por el buque seguidamente se adjunta una 
relación de transformaciones divididas en temas relacionados con el pasaje y otros relacionados con 
los sistemas de salvamento. 
 
Pasaje 
 
1. Capacidad total de personas a bordo (pasajeros + tripulantes) = 399 
Pasan a ser 610 personas a bordo 
 
2. 57 camarotes [26 de 4 (104 pasajeros) y 31 de 2 (62 pasajeros)] = 166 pax 
57 camarotes [52 de 4 (208 pasajeros) y 5 de 2 (10 pasajeros)] = 218 pax 
 
3. Total pasajeros en camarotes 158 + 8 minusválidos = 166 
Total pasajeros en camarotes 210 + 8 minusválidos = 218 
 
4. Se mantienen las 4 personas en la cárcel (2 policías + 2 presos) 
 
5. Salón de butacas cubierta 8 (157 plazas) 
Se sustituye el maletero por 24 butacas y se transforma un pañol de cámara en maletero. 
 
6. Restaurante con capacidad de 100 personas en dos salas:  
a. El comedor de los camioneros, capacidad para 36 personas aunque normalmente está 
cerrado 
b. El self-service de pasaje con capacidad para 64 personas 
Las dos salas se modifican quedando un restaurante self-service con 86 plazas y un bar con 
33. Capacidad total de 119 personas. 
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7. Un bar en la cubierta 7 proa con sillas y sofás con aforo de 100 personas. 
En su lugar, se encuentra un salón de butacas con 186 butacas, tres maquinas expendedoras y 
un armario con 204 chalecos de todo tipo. 
 
Medios de Salvamento 
 
 
Figura 27: Plano de evacuación del buque Zurbaran 
 
1. Se mantienen 2 Botes salvavidas de 150 personas cada uno ( 3 tripulantes +147 pasajeros  
por bote)  
 
2. Bote de rescate rápido con 3 tripulantes, babor 
 
3. Bote recate rígido ―bailarina‖ con 3 tripulantes, estribor 
 
4. 8 balsas para 25 personas = 192 pasajeros + 8 tripulantes se sustituye por: 
2 dispositivos MES con 2 balsas principales de 150 personas y 4 asociadas de 50 cada 
una. Total 494 pasajeros + 6 tripulantes. 
 
5. 1 balsa de rescate MOR. 
 
6. 515 chalecos salvavidas: 
a. 441 chalecos adultos (436 en punto Reunión A + 3 puente + 2 control máquinas + 
1 capitán) 
b. 77 chalecos niños en punto Reunión A 
c. 808 chalecos salvavidas 
Punto Reunión A (461 adultos + 81 niños + 6 bebes) 
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Armario salón butacas cubierta 7 (189 adultos + 10  niños + 5 bebes) 
Arcón cubierta 8 Estribor (21 adultos + 2 niños + 2 bebes) 
Arcón cubierta 8 Babor (21 adultos + 2 niños + 2 bebes) 
3 puente + 2 control máquinas + 1 capitán 
 
7. Transponders:  
2 puente + 2 botes salvavidas (no obligatorios) = 4 
1 puente + 2 botes salvavidas + 2 balsas MES principales + 2 cubierta 8 Er/Br = 7 
 
8. Tripulantes: 
DGMM tripulación mínima = 34 
Según naviera por operativa del buque = 44 +1 
DGMM tripulación mínima = 34 
Según naviera por operativa del buque = 46 +1 (el +1 es el ATS que es una trabajador de 
la compañía en el barco que no tiene libreta de navegación por lo que no está enrolado, 
ni tiene funciones en el cuadro orgánico 
 
9. Vías de evacuación: 
Se instala una escalera doble de anchura 2,4 metros para acceder al punto de Reunión A 
desde la cubierta 8 
 
Otros: 
 
1. Situación previa:       Situación final estimada 
peso = 9656,8 ton      peso = 9695,0 ton 
KG = 11,253 m      KG = 11,30 m 
XG = 82,923 m      XG = 83,06 m 
 
No se considera necesario realizar una prueba de estabilidad debido a la poca variación de 
peso que sufre el buque. Si variase más de un 2 % el peso en rosca se debería hacer un 
nuevo cálculo de estabilidad. 
2% de 9656,8 = 193,136 
9695,0 – 9656,8 = 38,2 < 193,136    Cálculo válido 
 
2. Es considerado una reforma suficientemente importante como para cambiar la versión del 
Solas seguida para su construcción SOLAS 95/98 a la última versión, el SOLAS 2004. 
 
3. Se establecieron 2 lugares de reunión nuevos. Se ha tenido que calcular si los respectivos 
lugares de reunión tenían la capacidad para dar capacidad a todas las personas que tienen 
que asistir a ellos en caso de conducción de pasaje. 
El capítulo III, parte B, regla 25.2, pág. 355 establece un espacio de 0,35m
2
 por persona 
en los puntos de reunión. 
―Regulation 25 
Muster stations 
Every passenger ship shall, in adittion to complying with the requirements of regultion 11, 
have passenger muster stations which shall: 
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.1 be in the vicinity of, and permit ready access for the passengers to, the 
embarkation stations unless in the same location; and 
.2 have ample room for marshalling and instruction of the passengers, but at least 
0,35 m
2
 per passenger.‖ 
 
Reafirma lo recién comentado en el capítulo III, parte B, regla 11.2 
― .2 Muster stations shall be provided close to the embarkation stations. Each muster 
station shall have sufficient clear deck space to accommodate all persons assigned to 
muster at that station, but at least 0,35 m
2
 per person.‖ 
 
En el lugar de reunión A acuden, suponiendo el peor de los casos, 208 pasajeros de 
camarotes cuádruples, 10 de camarotes dobles, 153 pasajeros de las butacas de la cubierta 
8, 2 policías y 2 presos. Que suman un total de 375 personas en el punto de reunión A. 
En el lugar de reunión B acuden 93 pasajeros de las butacas de la cubierta 7, 17 pasajeros 
que bajan guiados por el tronco de escalera de estribor y 54 pasajeros redirigidos desde el 
lugar de reunión A. En total acuden al lugar de reunión B en el costado de estribor 164 
personas. 
 
En el lugar de reunión C acuden 93 pasajeros de las butacas de la cubierta 7, 11 pasajeros 
que bajan guiados por el tronco de escalera de babor y 33 pasajeros redirigidos desde el 
lugar de reunión A. En total acuden al lugar de reunión C en el costado de estribor 137 
personas. 
 
 
Lugar de 
Reunión 
Capacidad de los 
medios de evacuación 
Máximo de pasaje 
que acudirá 
Espacio según 
Solas 
A 300 375 131,25 m
2
 
B (Er) 250 + 10 (MOR) 164 57,4 m
2
 
C (Br) 250 137 47,95 m
2
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Figura 28: Mediciones accesos de los lugares de reunión 
 
4. Tras todos los cambios realizados es preciso redactar de nuevo el cuadro orgánico de 
obligaciones. Este es el cuadro guía donde están reflejadas las acciones que cada 
tripulante tiene que desempeñar para conseguir en conjunto una respuesta organizada y 
eficaz ante emergencia en general, incendios a bordo y/o abandonos de buque. 
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Figura 29: Nuevo Cuadro Orgánico en versión portátil 
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8.- Conclusiones 
 
1. El convenio padre de la legislación internacional marítimo, el más importante y el más 
influyente es el SOLAS 74/78. Y este se editó como consecuencia del hundimiento del 
Titanic, lo que convierte la noche del 14 de Abril de 1912 en el punto de inflexión más 
importante de la navegación marítima.   
 
 
Figura 30: Consecuencias del hundimiento del Titanic 
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2. Los buques RoRo están muy desprotegidos delante una avería. Su diseño es correcto según su 
uso, pero es muy peligrosa para su seguridad. Sus grandes garajes, con carga no estandarizada 
son espacios gigantescos, donde una vía de agua es casi imparable. Además que un espacio 
tan grande inundado es muy probablemente una certeza de hundimiento para el buque. 
 
De momento, se propone las bodegas agrietadas para ralentizar la inundación y diezmar la 
escora, pero cuando el agua llena los tanques debajo de la bodega, estos pierden su utilidad. 
También se propusieron los mamparos corredera y las puertas de flujo (el Zurbaran dispone 
de 4 puertas de flujo), pero ambas propician una pérdida considerable de espacio. Además en 
el Zurbaran, las puertas de flujo solo tenían unos tres metros de altura. Mientras que la 
cubierta sobrepasaba los seis. Así pues cuando el agua sobrepasase los tres metros, dichas 
puertas tampoco tendría utilidad. Sin mencionar circunstancias como que el desgaste y uso 
propicia la no estanqueidad de dichas puertas, o que en caso de inundación raramente el 
buque estará sin escora y sin asiento por lo que la altura será menor a tres metros en alguna de 
dichas puertas. 
 
Después de analizar dicha problemática. He llegado a ingeniar un medida que aumentaría la 
seguridad, pero me doy cuenta que no es la solución definitiva. Mi propuesta seria obligar a 
todos los buques RoRo a disponer de un doble casco como ya lo tienen los petroleros. Esto 
disminuiría el espacio de carga y aumentaría el de lastre, pero ante todo, aumentaría la 
seguridad ante cualquier, varada, colisión o abordaje. Pero el peligro que entrañan las rampas 
principales (popa y proa, principalmente) sigue existiendo. Se debe encontrar un sistema de 
dividir los grandes garajes, en pequeños espacios de carga aislados. De tal forma que una 
inundación de uno de ellos resultase anecdótico frente a la estabilidad del buque. 
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3. El Convenio SOLAS, el ISPS y el SUA principalmente intentan hacer de los buques un 
transporte seguro frente al terrorismo, al contrabando y todo tipo de actos ilícitos. Aun así, 
personalmente defiendo la idea de que la seguridad en los buques es precaria. Creo que los 
únicos que tienen una seguridad estándar son los cruceros, debido a la gran cantidad de pasaje 
que embarcan. Los demás buques están muy desprotegidos frente a casi cualquier acto de 
terrorismo. Sin ningún tipo de inspección, ni acreditación, no es difícil llegar a cualquier 
buque de carga de la mayoría de puertos. Al pasaje que embarca en un ROPAX muy 
raramente se le inspecciona las maletas y los coches. Por lo que introducir cualquier material 
ilegal es asombrosamente fácil. 
 
En buques de carga se registran muchos robos a bordo en estancia en puerto por extraños que 
embarcan sin que nadie se percate. Muchos mendigos abordan los buques abandonados para 
dormir en ellos. Los polizones son usuales en puertos de países pobres. La mayoría solo 
quieren emigrar pacíficamente sin ser vistos. Los secuestros de tripulaciones en Somalia han 
sido noticia estos últimos años. Cualquier terrorista puede abordar un buque y usarlo como 
arma de destrucción. Tienen la desventaja frente a los aviones que no puede atacar a objetivos 
lejanos a la costa y que es mucho más lento. Pero tiene las ventajas que dependiendo de las 
características puede hacer mucho daño y que si se involucra a un crucero hay muchas vidas a 
bordo. 
 
Otro ejemplo son el inmenso número de contenedores que llegan a las costas europeas y solo 
son inspeccionados un 1%. El puerto de Barcelona movió 1,8 millones de TEUs en 2009 y el 
de Valencia 3,6. Podemos imaginar lo fácil que resultaría colar entre tantos un contendor con 
carga explosiva, contaminante, incendiara, vírica,… en todo caso contra la salud de las 
personas. 
 
Al igual que concluí en el trabajo de fin de carrera de diplomatura en navegación marítima, 
donde afirmé que el ser humano difícilmente se adelanta a las catástrofes, en este caso lo 
vuelvo a hacer. Al igual que no entendí como pudo salir el Titanic solo con botes salvavidas 
para la mitad. También me cuesta entender como la seguridad de los buques es tan débil 
cuando el terrorismo mundial está en auge buscando grandes atentados. Sería lamentable que 
hubiera un gran atentado con un buque o un contenedor involucrados y fuera entonces, no 
antes, cuando se reunirían los organismos internacionales y establecerían nuevas normas de 
seguridad más adecuadas para el tráfico marítimo. 
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4. Al igual que en el reino unido conducen por la izquierda, cuando el resto del mundo lo hace 
por la derecha, algunas señales de las normas de navegación del convenio COLREG o RIPA 
cambian opuestamente según la zona del mundo por la que navegues. El mundo marino 
mercante siempre ha estado ligado a la palabra globalización y es como mínimo curioso que 
las normas de circulación no sean homogéneas. Desconozco que haya habido abordajes y 
colisiones debidas a esta causa, pero serian más sencillo que se hicieran unas normas iguales 
aplicadas en todo el mundo. 
 
 
Figura 31: Regiones marítimas con balizamiento A y B 
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5. La lista de Convenios, Reales Decretos, Enmiendas, Directivas, Acuerdos, etc... relacionadas 
con la marina mercante es interminable. Hecho que he constatado en el proceso de este 
trabajo, pues buscando información de un convenio me he percatado de la existencia de otro, 
y mirando ese segundo he encontrado un tercero y así sucesivamente. Existe tal cantidad de 
normativas que parece que hasta los campos más insignificantes que pueden existir en un 
buque están regulados. 
Pero, mi conclusión en este aspecto sería hacer hincapié en lo difícil, complicado y liado que 
puede resultar la gestión de cualquier problema en el barco si tienes que consultar tantas 
normativas diferentes.  
 
Para progresar hacia mi proposición, daré un ejemplo. El Convenio SOLAS se creó 1914, 
posteriormente fue reeditado, en el SOLAS de 1960 se expresaba la necesidad de redactar un 
convenio sobre transporte, carga y descarga de MMPP,  en 1965 se creó el Código IMDG, 
posteriormente ambos fueron enmendados y reeditados. Propongo hacer un paro, unificar 
todo tipo de normativas y que de resultado obtuviésemos un Convenio Internacional Mundial 
que abarcara a todo tipo de barcos y todo tipo de aspectos (construcción, contaminación, 
seguridad, formación, navegación, riesgos de la carga, medios de salvamento, contra 
incendios, antiterrorismo, riesgos laborales, búsqueda y salvamento, inspecciones, ejercicios, 
carga y descarga,  comunicaciones, horarios de trabajo, sanidad y todo tipo de aspectos 
regulables.  
 
De tal manera que cada buque solo dispondría de un certificado. El que le permitirá navegar o 
no. No tiene mucho sentido que una auditoria de SOLAS considere apto el buque a navegar, 
si seguidamente una auditoria de MARPOL concluye con una inconformidad mayor o una 
retención del buque. 
 
Ya se realiza algo parecido con las inspecciones y reparaciones que se intentan hacer 
coincidir todas en las mismas fechas, para procurar dedicar el menor tiempo posible a estas 
operaciones, pues un buque parado no genera beneficios. 
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6. Una normativa tiene que ser clara en su aplicación y de fácil entendimiento. Como ejemplo de 
buena edición de una normativa, yo nombraría al Código IMDG y el Convenio COLREG. 
Ambos no son extensos, pero tienen los conceptos claros y bien definidos. Además pueden 
contar con cuadros e ilustraciones para facilitar la comprensión. 
Las normativas se crean para ser cumplidas. Tienen que redactarse seria y correctamente, pero 
siempre teniendo en cuenta que han de poder ser comprendidas por las personas que las van a 
aplicar, no por las que lo han redactado. Sin perder la seriedad las redacciones deberían ser 
con un lenguaje más inteligible para todos. 
Así conseguiríamos evitar confusiones y aligerar la comprensión y por tanto acelerar y 
mejorar la implantación de dichos reglamentos.  
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7. Las catástrofes marítimas han causado la elaboración de los diferentes convenios. 
Demostrando que el hombre no está preparado para hacer una legislación preventiva a las 
accidentes marítimos. Lo que realmente no deja de ser curioso es que un vertido inmenso 
puede no causar ninguna respuesta jurídica según que zona afecte. De la misma manera 
vertidos menores si pueden provocarlo si ocurren en una zona estratégica y/o cerca de las 
grandes potencias mundiales. 
 
Por ejemplo el 3 de junio de 1979 el pozo petrolífero Ixtoc I explotó derramando 530.000 
toneladas de crudo en el golfo de México. Y en julio del mismo año el Aegean Captain y el 
Atlantic Empress colisionaron cerca de Trinidad y Tobago derramando 141.000 toneladas. 
Desconozco si hubo alguna respuesta legislativa al respeto. Pero, en cambio, el 12 de 
Diciembre de 1999 el petrolero Erika se partió en dos en las costas de la Bretaña francesa 
derramando según fuentes entre 20 y 50 mil toneladas. Y de ese suceso se editaron los tres 
paquetes Erika para mejorar la seguridad marítima y prevenir catástrofes como la de este 
petrolero El primero acelerando el retirado de los petroleros monocasco, creación de la lista 
negra e inspecciones y reconocimientos difundidos por la base de datos equasis. El segundo 
mejorando el control de tráfico marítimo, la constitución de un fondo COPE para los 
derrames de hidrocarburos en aguas europeas suplementario a los ya existentes y la creación 
de la EMSA. Y el tercero pretende endurecer las inspecciones de buques con pabellón de país 
europeo o de cualquier buque que navegue por aguas europeas, llegando si fuera posible a la 
inspección de todos los buques que escalan a un puerto. También crea un centro de gestión de 
la información recibido del LIRT y exige AIS a los pesqueros. 
 
 
Figura 32: Accidentes de petroleros que vertieron más de 10000 ton 
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Se podría hacer la misma comparación con la vida humana. El 20 de diciembre 1987 el ferry 
Doña Paz de origen filipino choco contra un petrolero y los dos ardieron. Murieron 4375 
personas, pues el ferry con capacidad de menos de 2000 pasajeros iba habitualmente 
sobrecargado. Desconozco que provocara ninguna reacción en la OMI. Pero el buque Estonia 
que el 28 de setiembre de 1994 en medio de un temporal en el atlántico norte, se le desprendió 
la almeja de proa y las olas traspasaron el mamparo de colisión, inundando los garajes 
condenando al barco. Murieron 852 personas. Tras la catástrofe la respuesta legislativa llegó 
el 28 de febrero del 1996 con el acuerdo de Estocolmo sobre prescripciones específicas de 
estabilidad aplicables a los buques de trasporte rodado y pasajeros con especial 
endurecimiento de las reglas de compartimentado en los buques de carga rodada.   
 
El objetivo es claro, cero victimas y cero contaminaciones en el transporte marítimo. Todos, 
tenemos que seguir trabajando en ello para lograrlo.  
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10.- Anexo 1.- Certificado o permiso de carga de  mercancía IMO del buque Zurbaran 
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